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Konsulttiraportti Merenkurkun liikenteestä
1. Johdanto
Merenkurkussa on liikennöinyt autolautta jo lähes 50 vuotta. EU-jäsenyyden
myötä verovapaa myynti päättyi Merenkurkun liikenteessä vuonna 1999 ja se
johti vuotuisen matkustajamäärän romahtamiseen noin miljoonasta nykyiseen
noin 50 000 matkustajaan. Rahtiliikenteen kysyntä on pysytellyt viimeiset vuodet
melko vakaana ollen noin tuhat rekkaa kuukaudessa. Merenkurkun lautta on osa
E12-liikenneväylää, joka tarjoaa autoille 800 kilometriä lyhyemmän reitin kuin
Perämeren pohjukan kiertävä maantie.
Vaasa-Uumaja reittiä on vuodesta 2000 lähtien liikennöinyt RG Line Oy Ab.
Matkustajaliikenne on saanut yhteiskunnan tukea Suomen valtiolta sekä
Pohjanmaan ja Västerbottenin aluehallintoviranomaisilta. Tuen oli tarkoitus olla
väliaikaista ja se on pienentynyt koko ajan. Voimassa olevan sopimuksen mukaan
liikenne saa vuosina 2010 – 2012 tukea 500 000 euroa vuodessa. Vuoden 2011
lopussa RG Line asetettiin konkurssiin.
2. Työryhmä
2.1. Toimeksianto
Liikenne- ja viestintäministeriö asetti 4. tammikuuta 2012 työryhmän, jonka
tehtävänä on laatia ehdotus toimenpiteistä, joilla turvataan ympärivuotinen
henkilö- ja tavaraliikenne Merenkurkussa. Työryhmän asettaminen perustuu
hallitusohjelmaan, jonka mukaan ”hallitus tukee Merenkurkun liikenteen
jatkamista ja laatii yhdessä Ruotsin ja Merenkurkun alueen edustajien kanssa
yhteisen, pitkäjänteisen strategian, jolla turvataan ympärivuotinen henkilö- ja
tavaraliikenne Merenkurkussa”.
2.2. Tehtävät
Työryhmän ensimmäisenä tehtävänä on tehdä ehdotus toimenpiteistä, jotka on
välttämätöntä toteuttaa vuoden 2013 alkuun mennessä. Nämä ehdotukset
työryhmä esittää tässä väliraportissa.
Työryhmän toisena tehtävänä on laatia pitkäntähtäimen strategia ja toimenpide-
ehdotukset henkilö- ja tavaraliikenteen turvaamiseksi Merenkurkussa. Nämä
raportoidaan syyskuun 2012 loppuun mennessä.
3. Merenkurkun liikenteen nykytilanne
3.1. Rahti- ja matkustajamäärät viime vuosina
Merenkurkussa  on  viime  vuodet  liikennöinyt  alus  on  RG  1,  jossa  on  750
kaistametriä ja 300 matkustajapaikkaa.
Merenkurkun laivaliikenteessä vuoden aikana kuljettu tavaramäärä kasvoi
nopeasti vuodesta 2001 vuoteen 2006, jolloin rahtia kuljetettiin noin 290 000
tonnia. Tämän jälkeen kuljetettu tavaramäärä on ollut 200 – 250 tuhatta tonnia
vuodessa.
RG Linen kuljettamien henkilöautojen määrä on vähentynyt tasaisesti vuoden
2003 jälkeen, jolloin se oli hieman yli 25 000. Viime vuonna Merenkurkun ylitti
noin 13 000 henkilöautoa.
RG Linen matkustajamäärä Merenkurkun liikenteessä kasvoi vuoteen 2004
saakka, jolloin matkustajia oli 108 570. Tämän jälkeen matkustajamäärä on
vähentynyt joka vuosi. Vuonna 2011 matkustajia oli 46 170, mikä on 11 026
vähemmän kuin vuonna 2010. Matkustajamäärä on viime vuodet ollut tavallisesti
kahdesta neljään tuhatta kuukaudessa lukuun ottamatta kesän kysyntäpiikkiä.
Vuonna 2011 matkustajia oli kesä- ja elokuussa kuutisen tuhatta ja heinäkuussa
12 000.
Valtaosa matkustajista liikkui autolla. Enemmistä matkustajista on liikkeellä työn
tai jonkin muun syyn kuin matkailun takia. Kaksi kolmesta on suomalaisia,
ruotsalaisia on noin 20 % ja norjalaisia noin 3 %. Suomalaisista matkustajista
suurin osa on Vaasasta (29 %) tai muualta Pohjanmaan rannikolta. Vastaavasti
ruotsalaisista matkustajista valta-osa on Uumajasta (14 %) tai sen lähialueilta.
Liikenteellä on siis suurta alueellista merkitystä.
3.2. Aluksen vuorotiheys- ja palvelutaso
Merenkurkun liikenteen vuorojen määrä lisääntyi vuoteen 2005 saakka, jolloin
vuoden aikana ajettiin 852 vuoroa. Vuonna 2011 vuoroja oli 634. Viime vuosina
aluksella  on  ollut  kuusi  edestakaista  matkaa  viikossa  siten,  että  lauantaisin  on
ollut miehistön vapaapäivä. Vuorotiheyttä tärkeämpänä pidetään aikataulussa
pysymistä.
Nykyinen alus ei matkustajia hemmottele. Sisältä ei näe merta ja ulkokansilla ei
ole oleskelutilaa. Matkustajakyselyn mukaan nykyiset matkustajat näkevätkin
yhteyden vain siirtymisenä paikasta toiseen. Lisäpalveluina toivottaisiin muun
muassa internetyhteyksiä, jotta aluksella voisi työskennellä, sekä lasten
leikkipaikkaa ja laadukasta ravintolaa.
3.3. Rahti ja matkalipputulot ja niiden kehitys viime vuosina
Merenkurkun liikennettä hoitavan varustamon asiakastulot ovat viime vuosina
olleet 7 – 8 miljoonaa euroa. Vuonna 2008 tulot olivat lähes 8,3 miljoonaa euroa,
josta rahdilta oli 3,8 miljoonaa ja matkustajilta 4,4 miljoonaa, jossa on mukana
aluksella tapahtunut myynti. Vuonna 2011 rahtitulot olivat samalla tasolla, mutta
tulot matkustajilta olivat laskeneet 3,1 miljoonaan euroon.
Matkan hinnoittelua on muutettu vuosittain. Lippujen kallistumisen myötä
matkustajamäärät ovat laskeneet. Myös markkinointia on vähennetty, millä lienee
vaikutusta matkustajamääriin.
3.4. Tuet ja niiden maksatus
Merenkurkun matkustajaliikenne on saanut julkista tukea Suomesta ja Ruotsista
vuodesta 1999. Vuonna 2005 tukea maksettiin 1,3 miljoonaa euroa. Tämän
jälkeen tuki on pienentynyt. Vuodesta 2008 alkaen tukea on maksettu 500 000
vuodessa, josta Suomen valtion maksama puolikas (250 000 euroa) on ollut
liikenne- ja viestintäministeriön joukkoliikennetukea ja toisen puolen on
maksanut Uumajan kaupunki.
Merenkurkun liikenne on kilpailutettu kahden tai kolmen vuoden
ostosopimuskausin. Kilpailutuksesta on ilmoitettu hankintalainsäädännön
mukaisesti EU:n virallisessa lehdessä. Kilpailun voittanut varustamo ei ole saanut
yksinoikeutta toimia kyseisellä reitillä, mutta markkinat ovat niin vähäiset ja
toiminta tappiollista, ettei kilpailijoita ole ollut.
Kilpailutuksia on ollut toistaiseksi kuusi: vuosina 1999, 2001, 2002, 2005, 2007
ja 2009. Kaikki ovat koskeneet ympärivuotista liikennettä Vaasa-Uumaja reitillä.
Länsi-Suomen lääninhallitus ja sittemmin Etelä-Pohjanmaan ELY-keskus on
toteuttanut kilpailutukset ja maksanut tuen.
Vuosina 1999 ja 2001 kilpailutetun tuen rahoittivat Suomen valtio, Ruotsin valtio,
Pohjanmaan liitto, Vaasan kaupunki, Västerbottenin maakäräjät, Västerbottenin
lääninhallitus ja Uumajan kunta. Vuosina 2002 ja 2005 näistä jäivät pois Ruotsin
valtio ja Västerbottenin lääninhallitus. Vuosina 2007 ja 2009 kilpailutetun tuen
rahoittajina ovat olleet vain Suomen valtio ja Uumajan kunta.
Viimeisimmän tarjouskilpailun voittajan RG Line Oy:n kanssa on tehty
ostosopimus, joka on voimassa vuoden 2012 loppuun. Lisäksi RG Linelle, kuten
muillekin varustamoille, on maksettu valtiontukea miehistökustannuksiin
(kauppa-alustukea, L meriliikenteessä käytettävien alusten kilpailukyvyn
parantamisesta 21.12.2007). Matkustajalauttaliikennettä jatkaa tällä hetkellä RG
Linen konkurssipesä.
Liikenne- ja viestintäministeriö on määritellyt Merenkurkun
matkustajalauttaliikenteen yleisiin taloudellisiin tarkoituksiin liittyväksi (SGEI)
palveluksi. Varustamolle kilpailutuksen perusteella vuosittain maksettu tuki on
raportoitu komissiolle SGEI päätöksen 842/2005 mukaisissa maaraporteissa
vuosina 2008 ja 2011.
3.5. Ongelmat laivaliikenteessä
Sekä Vaasassa että Uumajassa satama sijaitsee keskustan ulkopuolella eikä sieltä
ole tarjolla edullista joukkoliikenneyhteyttä, mikä haittaa autottomia matkustajia.
Nykyinen alus RG 1 ei houkuttele turisteja, vaan sitä käytetään vain todelliseen
tarpeeseen. Lipun hinta koetaan korkeaksi eivätkä palvelut vastaa odotuksia.
Aluksella ei ole tarkoituksenmukaista osastointia, joka helpottaisi miehistön
määrän joustoa matkustajamäärien mukaan. Matkustajatilojen laajuus vaikuttaa
aluksen miehitykseen, koska miehistöä on oltava riittävästi tarvittaessa
evakuoimaan matkustajien käytössä olevat tilat. Matkoja ei tilata riittävän
aikaisin, jotta varustamo voisi minimoida miehistön määrän. Nykyinen
tukirakenne ei kannusta varustamoa maksimoimaan matkustajamääriä.
RG 1 on suhteellisen hidas, mikä vaikuttaa aikataulun suunnitteluun. Aikataulut
koetaan hankaliksi, kun lähtöaika vaihtelee viikonpäivän mukaan. Aluksen
koneteho ei riitä itsenäiseen jäissäkulkuun normaaleissa talviolosuhteissa, mikä
aiheuttaa viiveitä, jotka haittaavat asiakkaita ja vähentävät kysyntää. Aluksessa
ei ole keulaporttia joten täytetään ja puretaan perän kautta, mikä pidentää
satama-aikaa.
Verovapaa myynti päättyi Merenkurkun liikenteessä vuonna 1999 EU-jäsenyyden
myötä. Se vääristää kilpailutilannetta suhteessa Turku-Tukholma tai Helsinki-
Tukholma lauttareitteihin, joilla edelleen on tax free –myynti käytössään ja jotka
sen avulla voivat subventoida tosiasiallisia kuljetuskustannuksiaan.
Matkustajamäärät ja tulot ovat viime vuosina pienentyneet, mutta kustannukset
eivät ole laskeneet. Suomi ja Ruotsi ovat ainoita Itämeren valtioita, jotka perivät
väylämaksua. Kustannuksia on merkittävästi lisännyt polttoaineen hintojen
voimakas nousu. Liikennettä hoitavan varustamon ilmoituksen mukaan toiminta
on vuositasolla noin 2,5 miljoonaa euroa tappiollista.
3.6. Laivaliikenteen merkitys alueen talouselämälle ja kulttuurivaihdolle
yli Merenkurkun
Suomen ja Ruotsin välinen Merenkurkun alueellinen yhteistyö on kehittynyt
pitkän ajan kuluessa. Vaasan ja Uumajan välinen lauttaliikenne on strateginen
edellytys elinkeinoelämän kehittymiselle, kulttuurivaihdolle, tehokkaille
kuljetuksille sekä työvoiman ja opiskelijoiden liikkumiselle. Merenkurkun
alusliikenteellä on suuri merkitys Vaasan ja Uumajan kaupungeille ja niiden
lähialueille. Ilman säännöllistä ja ympärivuotista yhteyttä yhteistyö ja sosiaalinen
yhteydenpito Suomen ja Ruotsin välillä loppuu.
Yksittäisille ihmisille lauttaliikenteellä on suuri merkitys, koska se antaa
mahdollisuuden asua, työskennellä, opiskella ja matkailla merkittävästi
suuremmalla lähialueella kuin vain omassa maassa. Vuoteen 2000 saakka
kulttuurivaihto yli Merenkurkun oli suhteellisen suurta. Lisäksi tapahtui
nuorisovaihtoa mm. urheilussa ja kouluissa. Tämä vaihto on vähentynyt
oleellisesti, mikä on vastoin Suomen, Ruotsin ja EU:n yhteistoimintatavoitteita.
Sosiaaliset siteet, jotka ovat alueiden välillä, ovat tärkeitä elinkeinoelämän
yhteistyössä ja erilaisissa kulttuuri- ja osaamisvaihdossa, jotka pitkällä aikavälillä
hyödyttävät yhteiskuntaa. Tällä on vahva kytkös Suomen ja Ruotsin yhteisiin
työmarkkinoihin, kun työn perässä on muutettu toiseen maahan.
Merenkurkun liikennettä hoitava konkurssipesä on laskenut lipunhintoja kysynnän
kasvattamiseksi. Aikuisten lipun hinta on laskettu 65 eurosta 30 euroon.
Konkurssipesä on panostanut markkinointiin ja toteuttanut
suoramarkkinointikampanjan Suomessa ja Ruotsissa. Strategia näyttää toimivan.
Alennetuilla lipunhinnoilla voidaan tänä vuonna päästä 70 000 matkustajaan ja
vuonna 2013 todennäköisesti lähestytään 100 000 matkustajaa. Tällöin
liikennemäärä olisi samaa luokkaa kuin Tanska – Bornholm välillä, jossa on
vastaava hintataso, mutta pitempi matka-aika ja aluksella parempi palvelutaso.
Muutaman vuoden kuluttua matkustajamäärä voisi olla 150 000 vuodessa
(alhaiset lipunhinnat, nykytasoinen liikenne).
3.7. Laivaliikenteen kehitysnäkymiä
Vaasan ja Uumajan välinen autolautta on Helsingistä Mo i Ranaan johtavan
Eurooppatien  12  strateginen  linkki.  Se  tarjoaa  ainoan  säännöllisen  ja
ympärivuotisen sekä matkustajia että rahtia palvelevan meriyhteyden Suomen ja
Ruotsin välille Tukholman pohjoispuolella. Lähialueen lisäksi yhteys tarjoaa
kehitysmahdollisuuksia Norjan, Venäjän ja Baltian maiden suuntiin.
Tavarakuljetukset Merenkurkun yli ovat lisääntyneet enemmän kuin Suomen ja
Ruotsin välinen kauppa, mikä johtuu Pohjanmaan ja Västebottenin vahvasta
kasvusta ja elinkeinoelämän yhteistyöstä. Nykyinen autolautta täyttää liikenteen
perusvaatimukset. Sen autokannen korkeus on riittävä kaikenlaisille kuorma-
autoille ja hyttikapasiteetti riittää rekkakuljettajille. Matkustajille on tarjolla
nojatuolipaikkoja ja kafeteria. Palvelutarjonta vastaa samantyyppisten Ro-Pax
autolauttojen tarjontaa 3 – 5 tuntia kestävillä reiteillä, kuten esim. Gotlannin
liikenteessä. RG 1 on kuitenkin pienempi ja vanhempi, jonka vuoksi tilatkin ovat
pienemmät ja osin kuluneemmat eivätkä vastaa asiakkaan palvelutaso-odotuksia.
Jatkossakin rahdin kuljettamisen tarpeet tulevat korostumaan, mikä on
myönteistä, koska se tukee toimivaa henkilöliikenneyhteyttä yli Merenkurkun.
Vuoroja voidaan jossain määrin lisätä niinä päivinä, jolloin lautta kulkee
ainoastaan kaksi yhdensuuntaista matkaa, mutta mikäli aikataulu on tiiviimpi,
vaarana on, että myöhästymisiä on vaikeampi kiriä umpeen. Reitillä tarvittaisiin
uudempi alus, joka selviäisi jäissä, toisi lisää rahtikapasiteettia ja vastaisi
matkustajien palvelutasotarpeita. Merenkurkun kummallakin puolella on suuri
teollinen tuotanto, joka kasvaa maiden keskiarvoja nopeammin. Paremman
lauttaliikenteen avulla alueiden synergia vahvistuisi ja tuotantoarvo kasvaisi
entisestään myös naapurialueilla.
Alueen elinkeinoelämän tulevaisuudennäkymiä
Sekä Suomen että Ruotsin puolella Merenkurkkua tehdään suuria investointeja
elinkeinoelämään ja infrastruktuuriin. Rautatiellä tapahtuu järjestelmämuutos kun
Botnia-rata on valmis ja kunnostettu Ådalinrata otetaan käyttöön tänä vuonna.
Vaasa – Seinäjoki väli on sähköistetty ja logistiikkaan tehdään isoja panostuksia
uusien tavaraterminaalien ja lisääntyneen yhteistyön kautta. Käynnissä on
kattava EU-hanke Nordic Logistic Corridor (NLC) reitillä Mo i Rana – Storuman –
Uumaja – Vaasa, josta on myös yhteys Trondheimiin. Vaasan ja Uumajan
satamat investoivat, jotta ne voivat entistä paremmin palvella alueiden
elinkeinoelämää. NLC-hankkeen kokonaisbudjetti on noin neljä miljoonaa euroa ja
se sisältää markkinointia kuljetuskäytävän mahdollisuuksista.
Pohjanmaan kasvu on Suomen alueista vahvimpia ja teollisuus on hyvin vienti-
intensiivistä. Pohjois-Ruotsissa on suuria investointeja kaivannais- ja
energiasektoreilla. Sekä Norjan että Venäjän talous on kasvanut vahvasti.
Pohjois-Norjan talous vahvistuu öljy- ja kaasutuotannon ansiosta, mikä lisää
alueen väestöä ja paikallista kysyntää.
Matkailu tukee alueiden taloutta ja lisää vuorovaikutusta maiden välillä. Sekä
Vaasan että Uumajan matkailun liikevaihto on vuositasolla sadan miljoonan euron
luokkaa, millä on merkitystä alueiden kasvulle. Matkailuvirran tyrehdyttyä
taxfree-myynnin loputtua suomalaisten ja ruotsalaisten osuus matkailijoista on
pieni huolimatta alueiden läheisyydestä ja kulttuurisiteistä. Ruotsin
tilastokeskuksen mukaan vuonna 2010 Västerbottenissa oli 1,3 miljoonaa
yöpymistä, joista noin 1,2 prosenttia (16 000) oli suomalaisia. Vastaavasti
norjalaisyöpymisiä oli 14 % ja saksalaisia 2 %. Ruotsalaisyöpymisiä oli 80 %.
Pohjanmaalla ja Etelä-Pohjanmaalla oli samana vuonna noin miljoona yöpymistä,
joista ruotsalaisia 1,3 %, saksalaisia 0,7 %, norjalaisia 0,5 % ja suomalaisten
osuus  oli  yli  90  %.  Näin  ollen  kummallakin  puolella  Merenkurkkua  on  suuri
mahdollinen markkina.
Ympäristönäkökohtia
Sen lisäksi, että Merenkurkun yhteys on tärkeä saavutettavuusasia, on tärkeä
myös ympäristösyistä. Lauttamatka Vaasan ja Uumajan välillä on 96 kilometriä,
joka on huomattavasti lyhyempi kuin 840 kilometrin tieyhteys Tornion ja
Haaparannan kautta. Toinen vaihtoehto tavaraliikenteelle olisi kiertää Turun
kautta,  jolloin  matkaa  tulisi  1000  km  (maa)  +  340  km  (meri).  Polttoaineiden
hintojen nousu ja EU:n poliittinen ohjaus, joka pyrkii siirtämään kuljetuksia
maanteiltä rauta- ja vesiteille, johtanee siihen, että rajanylittävää liikennettä
siirtyy Tornio-Haaparannasta Merenkurkun reitille. Siirtymät ovat mahdollisia
myös Ahvenanmeren liikenteestä.
Tulevaisuuden kuljetuskäytävä Pohjois-Euroopassa
Merenkurkun lautta tarjoaa intermodaalisen yhteyden EU:n ja Venäjän
markkinoiden välille. Suomen rautatieverkkoon tehtävät investoinnit vahvistavat
rautatiekuljetusmahdollisuuksia Merenkurkusta Seinäjoen ja Helsingin kautta
Pietariin. Merenkurkusta voi kehittyä vahva linkki EU:n ja Venäjän markkinoille,
jos Vaasan ja Uumajan terminaalitoiminnot saadaan sujuviksi. Kytkennät
Muurmanskin radan ja Arkangelin radan kautta avaavat Barentsin alueen
mahdollisuudet. Merenkurkun yhteys on lyhin tie Suomen ja Norjan jäävapaiden
Atlantin satamien välillä. Pohjois-Euroopan uuden tehokkaan ja
ympäristöystävällisen kuljetusreitin merkityksen arvellaan kasvavan
lähitulevaisuudessa.
Koko Eurooppatie 12 kuuluu vuodesta 2011 Euroopan TEN-T kattavaan verkkoon.
Myös Uumajan satama sekä Uumajan ja Vaasan lentokentät kuuluvat kattavaan
verkkoon, mikä osoittaa käytävän merkitystä Euroopan Unionissa. Se, että
Vaasan satama ei sisälly uuteen ehdotukseen TEN-T kattavaksi verkoksi, on suuri
puute ja voi vaikeuttaa EU-tukien saamista. Työryhmän mielestä ehdotusta olisi
muutettava niin, että Vaasan satama otettaisiin mukaan tähän verkkoon.
4. Merenkurkun liikenteen jatkumisen turvaaminen
4.1. Palvelun hankinta ja tukipolitiikka
Merenkurkun matkustajaliikenteen kysyntä vaihtelee voimakkaasti vuodenaikojen
ja suhdanteiden mukaan. Palvelujen hankinnassa olisi löydettävä malli, joka
antaisi liikenteen harjoittajalle mahdollisuuden tarjota kysyntää vastaavaa
palvelua joustavasti.
Merenkurkun liikenne on ollut tappiollista eikä käytännössä ole toiminut ilman
tukea. Suomen valtio on tukenut yhteyden olemassaoloa joukkoliikenteen
kehittämisrahalla ja Ruotsin puolelta liikennettä on tuettu vastaavalla summalla.
EU:n valtiontukisääntely asettaa reunaehtoja julkisille tuille. Yrityksille
myönnettäviä julkisia tukia koskevat periaatteet on määritelty EU:n toiminnasta
tehdyn sopimuksen SEUT 107–109 artikloissa. Komission lähtökohtana on, että
tehokkaalla valtiontuella korjataan markkinahäiriöitä (market failure) ja sillä on
oltava ns. kannustava vaikutus. Kannustavuuden yksi keskeinen edellytys on,
ettei hanketta toteutettaisi ilman tukea. Valtiontuen on oltava myös suhteellinen
asetettaviin tavoitteisiin nähden (kustannustehokkuuden vaatimus; samaan
tulokseen ei päästäisi pienemmällä valtiontuen määrällä). Komissio suhtautuu
lähtökohtaisesti kriittisesti toimintatuen myöntämiseen (tuen myöntämisen
lähtökohtana yrityksen taloudellisen tuloksen ylläpitäminen/parantaminen/
puhtaasti kapasiteetin lisääminen). Vaikeuksissa olevien yritysten tukeminen on
mahdollista vain erittäin rajoitetusti pelastamis- ja rakenneuudistustukea
koskevien suuntaviivojen (1.10.2004 EUVL C 244) perusteella.
Jos palveluntuottaja voidaan valita avoimella ja syrjimättömällä hankintalain
mukaisella kilpailutuksella tilanteessa, jossa on useita tarjoajia viranomainen,
lähtökohtana on, että viranomainen ei maksa ylikompensaatiota eikä
valtiontukea. Suomessa aiemmin järjestettyihin kilpailutuksiin on kuitenkin
osallistunut vain yksi tarjoaja eli RG Line Oy.
Komissio on esittänyt ehdotuksessaan uudeksi julkisia hankintoja koskevaksi
direktiiviksi (KOM (2011) 896 lopullinen), että hankintalainsäädännössä tuotaisiin
nimenomaisia säännöksiä jäsenvaltioiden hankintayksiköiden välisiin
yhteishankintoihin. Vaikka nykyisessä hankintalainsäädännössä ei ole
nimenomaisia säännöksiä tällaisista jäsenvaltioiden välisistä yhteishankinnoista,
ei tällaisille järjestelyille liene esteitä nykytilanteessakaan, vaikkakin direktiivin
ehdotetuilla säännöksillä todennäköisesti selkeytetään ja yhdenmukaistetaan
nykytilaa. Direktiiviehdotuksen 38 artikla sisältää määräyksiä jäsenvaltioiden
välisistä yhteishankinnoista. Tämän vaihtoehdon käyttämiseen saattaa kuitenkin
liittyä kuitenkin vielä jäsenmaiden kansalliseen lainsäädäntöön liittyviä esteitä.
Mutta myös em. mahdollisuus voitaisiin ottaa Ruotsin viranomaisten kanssa
käytävissä keskusteluissa esille.
Tuen olisi oltava sellaista, että se kannustaisi tuen saajaa kehittämään toiminnan
kannattavuutta. Tuen maksajia on tällä hetkellä kaksi. Liikenteestä on suurin
hyöty Merenkurkun alueella, joten olisi luonnollista, että myös alueen keskeiset
toimijat panostaisivat tukeen.
4.2. Matkustajalauttaliikenteessä mahdollisesti tarvittavat investoinnit
SGEItä koskeva valtiontukisääntely mahdollistaa investointeihin ja erityisesti
infrastruktuuri investointeihin liittyvien kustannusten tukemisen, jos ne ovat
välttämättömiä SGEI palveluiden tuottamiselle. (tästä tehty tarkempi kysely
komissiolle, mutta vastausta ei ole vielä saatu).
Investointeja voidaan tukea myös ns. ympäristötukena, mikä on varustamolle
mahdollista joko yleisen ryhmäpoikkeusasetuksen (800/2008) EUVL 2008 L214)
nojalla tai ympäristön suojelua koskevien suuntaviivojen mukaisesti (EUVL 2008
C 82/01).
Ryhmäpoikkeusasetuksen mukainen tuki voidaan ottaa käyttöön välittömästi1,
kun taas ympäristötuen suuntaviivojen mukainen tukiohjelma pitää hyväksyttää
etukäteen komissiossa. Suuntaviivoissa määritellyt tukitasot ovat korkeampia
kuin ryhmäpoikkeusasetuksessa. Ryhmäpoikkeusasetuksen 18 artiklassa
säädetään investointituesta yrityksille yhteisön normit ylittävään
ympäristönsuojeluun tai ympäristönsuojelun tason parantamiseen yhteisön
normin puuttuessa. Tukikelpoisia kustannuksia ovat ylimääräiset
investointikustannukset, joita kyseissä yhteisön normeissa vaadittua
korkeamman ympäristönsuojelun tason saavuttaminen edellyttää. Tuki-
intensiteetti on enintään 35 prosenttia tukikelpoisista kustannuksista; pienillä
yrityksillä + 20 % eli 55 % , keskisuurilla yrityksillä + 10 % eli 45 %.
Ryhmäpoikkeusasetuksen 19 artiklassa säädetään tuesta kuljetuskaluston
hankintaan. Tukea voidaan myöntää sille investoinnin (ylimääräiselle) osalle, joka
johtuu kuljetusvälineen ympäristöystävällisyydestä. Tuki-intensiteetti voi olla
enintään  35  %,  ja  pienet  55  %  keskisuuret  yritykset  45  %.  Riippumatta  siitä,
käytetäänkö ryhmäpoikkeusasetusta vai suuntaviivoja, kaikki yksittäiset tuet on
aina ilmoitettava erikseen, jos tuen määrä on yli 7,5 miljoonaa euroa.
Liikenne- ja viestintäministeriön valtioneuvoston asetuksen 946/2010 mukainen
alusten ympäristönsuojelua parantavien investointitukien tukiohjelma on
notifiointi komissiolle ympäristönsuojelutuen suuntaviivojen mukaisena
järjestelmänä. Se koskee kuitenkin tällä hetkellä vain uusia aluksia.
1 Yleisen ryhmäpoikkeusasetuksen (RPA) mukaisesta tuesta ei tarvitse ilmoittaa etukäteen komissiolle
vaan tuesta ilmoitetaan komissiolle jälkikäteen määräajassa yhteenvetotiedot. RPAn mukainen tuki
kuuluu myös komission vuosiraportoinnin piiriin.
Työ- ja elinkeinoministeriön muistio mahdollisuuksista tukea Merenkurkun
liikennettä hyväksyttävällä tavalla on tämän väliraportin liitteenä.
5. Työryhmän ehdotus matkustajaliikenteen turvaamiseksi
lyhyellä aikavälillä
? Yhteiskunnan tukea tulisi jatkaa 1+1 vuotta seuraavilla ehdoilla:
o tuen rahoittajia tarvitaan lisää
o kilpailutuksen ehdot uudistetaan siten, että matkustajaliikenteen
kehittäminen on operaattorille kannattavaa
o satamamaksuissa otetaan huomioon liikenteen määrät ja
säännöllisyys
? Alueet osallistuvat Merenkurkun liikenteen markkinointiin. Panostukset
koordinoidaan käynnissä olevassa hankkeessa. Päävastuu markkinoinnista
on varustamolla.
? Vaasan ja Uumajan kunnat järjestävät toimivat liityntäyhteydet
kaupunkien keskustoista satamiinsa.
? Vaasan ja Uumajan kunnat pyrkivät aktiivisesti löytämään ratkaisuja ja
toimenpiteitä, joilla turvataan matkustajaliikenteen jatkuminen lyhyellä ja
pitkällä aikavälillä.
? Selvitetään vaihtoehtoja, joilla reitille saataisiin nykyistä paremmin jäissä
kulkeva ja paremman matkustusmukavuuden omaava Ropax-alus.
? Pitkän aikavälin ratkaisu vaatii investointitukea. Työryhmä ehdottaa, että
Merenkurkun neuvosto selvittäisi yhdessä alueiden kanssa, millaisia
investointitukia on mahdollista hakea EU:lta sekä Suomen ja Ruotsin
valtioilta. Tehtävä käsittää myös tukihakemuksen valmistelun ennen
työryhmän määräajan päättymistä syyskuussa 2012.
Liitteet:  Muistio julkisista tuista
Konsulttiraportti Merenkurkun liikenteestä
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Merenkurkun laivaliikenteen turvaamista koskevan strategian valmistelu
Vaasa-Uumaja-välinen matkustajalauttaliikenne on kilpailutettu yleensä kahden tai kolmen vuoden
ostosopimuskausin. Kilpailutuksesta on ilmoitettu hankintalainsäädännön mukaisesti EU:n virallisessa
lehdessä. Kilpailun voittanut varustamo ei ole saanut yksinoikeutta toimia kyseisellä reitillä, mutta markkinat
ovat niin vähäiset ja toiminta tappiollista, ettei kilpailijoita ole ollut. Tarjouskilpailun voittajan, RG Line
Oy:n kanssa tehty ostosopimus, joka sisältää ympärivuotisen matkustajalauttaliikennöinnin Vaasan ja
Uumajan välillä. Matkustajaliikenteen ostosopimus on voimassa vuoden 2012 loppuun. LVM on määritellyt
merenkurkun matkustajalauttaliikenteen yleisiin taloudellisiin tarkoituksiin liittyväksi (SGEI) palveluksi.
Varustamolle kilpailutuksen perusteella vuosittain maksettu tuki on raportoitu komissiolle SGEI päätöksen
842/2005 mukaisissa maaraporteissa vuosina 2008 ja 2011. Liikenteen ylläpitämiseksi RG Linelle on lisäksi
maksettu valtiontukea miehistökustannuksiin (kauppa-alustukea, L meriliikenteessä käytettävien alusten
kilpailukyvyn parantamisesta 21.12.2007). Matkustajalauttaliikennettä jatkaa tällä hetkellä RG Linen
konkurssipesä.
Seuraavassa on yleisesti käsitelty valtiontukisääntöjä, joista voi löytyä jatkossa tukemiselle
hyväksyttävyyden perusteet. Yksityiskohtainen arviointi edellyttäisi tarkempaa tietoa siitä, minkä tyyppisiä
toimintoja tässä yhteydessä katsotaan tarkoituksenmukaiseksi tukea sekä mitkä ovat suunnitellut tukitasot
euromääräisesti.
Yleistä EUn valtiontukisääntelystä sekä arviointia merenkurkun laivaliikenteen turvaamisen kannalta
Yrityksille myönnettäviä julkisia tukia koskevat periaatteet on määritelty EU:n toiminnasta tehdyn
sopimuksen SEUT 107–109 artikloissa. SEUT 107 artiklan mukaisesti EU:n valtiontukisääntöjen
soveltaminen edellyttää, että valtiontuen myöntämiselle asetetut 4 kumulatiivista kriteeriä; tuki myönnetään
julkisista varoista, toimenpide on valikoiva/toimija saa taloudellisen edun, toimenpide vääristää tai uhkaa
vääristää kilpailua suosimalla tuensaajaa ja tuki vaikuttaa jäsenvaltioiden väliseen kauppaan, täyttyvät. Tuen
myöntävä viranomainen päättää aina viime kädessä toiminnan luonteen arvioinnista ja siitä sisältyykö
toimenpiteeseen valtiontukea. Pääsääntönä on, että viranomaisen on ilmoitettava uudesta tuesta tai
tukisuunnitelmasta ennakkoon Euroopan unionin komissiolle, eikä tukea saa laittaa täytäntöön ennen
komission hyväksyntää. Ilmoitusvelvollisuudesta on kuitenkin säädetty seuraavat poikkeukset:
- tuki myönnetään ns. de minimistukena; jos tukiviranomainen on kuitenkin varmistanut, että
yrityksen kuluvan ja kahden aikaisemman verovuoden aikana saaman eri viranomaisten myöntämän
ns. de minimis -tuen yhteismäärä ei ylitä 200 000 euron enimmäismäärää voidaan tukea myöntää
ilman ennakkoilmoitusvelvollisuutta komissiolle noudattaen komission asetuksessa 1998/2006
(EUVL L 379/2006) mainittuja menettelytapoja.
- tuki myönnetään yleisen ryhmäpoikkeusasetuksen 800/2008 mukaisena tukena (EUVL L214/2008)
- tuki myönnetään yleisiin taloudellisiin tarkoituksiin liittyviä palveluita (SGEI) koskevan komission
päätöksen (2012/21EU) mukaisena tukena (EUVL L7/2012)
Jotta valtiontuki olisi sisämarkkinoille hyväksyttävissä, sen on aina täytettävä komission po järjestelylle
asettamat hyväksyttävyyden kriteerit. Komission julkaisemien suuntaviivojen ja puitesääntöjen tarkoituksena
on etukäteen informoida jäsenvaltioita siitä, millaiset valtiontukitoimenpiteet soveltuvat sisämarkkinoille.
2Komission lähtökohtana on, että tehokkaalla valtiontuella korjataan markkinahäiriöitä (market failure) ja
sillä on oltava ns. kannustava vaikutus. Kannustavuuden yksi keskeinen edellytys on, ettei hanketta
toteutettaisi ilman tukea. Valtiontuen on oltava myös suhteellinen asetettaviin tavoitteisiin nähden
(kustannustehokkuuden vaatimus; samaan tulokseen ei päästäisi pienemmällä valtiontuen määrällä).
Komissio suhtautuu lähtökohtaisesti kriittisesti toimintatuen myöntämiseen (tuen myöntämisen lähtökohtana
yrityksen taloudellisen tuloksen ylläpitäminen/parantaminen/ puhtaasti kapasiteetin lisääminen).
Vaikeuksissa olevien yritysten tukeminen on mahdollista vain erittäin rajoitetusti pelastamis- ja
rakenneuudistustukea koskevien suuntaviivojen (1.10.2004 EUVL C 244) perusteella.
Yleisiin taloudellisiin tarkoituksiin liittyvät palvelut (SGEI)
Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen SEUT 106 artiklassa säädetään yleisiin taloudellisiin
tarkoituksiin liittyvistä palveluista eli SGEI-palveluista (Services of general economic interest). Tällaisilla
yleisiin taloudellisiin tarkoituksiin liittyvillä palveluilla tarkoitetaan palveluja, jotka katsotaan
yhteiskunnallisesti niin tärkeäksi, että viranomainen voi asettaa palveluntuottajalle julkisen palvelun
velvoitteen niiden saatavuuden turvaamiseksi. Viranomaisen tavoitteena on julkisen palvelun velvoitteen
avulla turvata yleishyödyllisen palvelun tarjonta kaikissa olosuhteissa, vaikka markkinoilla ei aina olisi
riittävästi palveluntarjoajia. SGEI sääntelyn taustalla ovat siis toimimattomat markkinat, jossa palvelun
saatavuus on turvattava julkisen palveluvelvoitteen avulla. Velvoitteen täyttämiseen voi liittyä erityis- tai
yksinoikeuksia tai erityisiä rahoitusjärjestelyjä.
Jäsenvaltiot voivat määritellä itse omat SGEI-palvelunsa ja niiden järjestämistavan sekä päättää rahoituksesta
ottaen huomioon omat kansalliset erityispiirteensä. Komissio on ilmoittanut, että se tulee ainoastaan
varmistamaan, ettei SGEI-palveluiden määrittelyyn liity ilmeisiä virheitä, eikä palvelusta makseta
ylikompensaatiota kansalliset erityispiirteensä. EU:ssa SGEI-palveluksi on määritelty kansalaisten
jokapäiväisten tarpeiden turvaamiseen liittyviä palveluita (esim. liikenneyhteyksien, energia- ja jätehuoltoon,
sosiaali- ja terveyspalveluihin, sosiaaliseen asuntotuotantoon sekä postipalveluihin liittyen). Kuten aiemmin
todettiin liikenne- ja viestintäministeriö on määritellyt merenkurkun matkustajalauttaliikenteen komission
SGEI päätöksen 842/2005 mukaisena yleisiin taloudellisiin tarkoituksiin liittyvänä (SGEI) palveluksi ja
järjestely on myös raportoitu komissiolle määräajoin toimitettavien maaraporttien yhteydessä.
SGEI-palvelut liittyvät taloudelliseen toimintaan ja niiden tuottamisen turvaaminen käytännössä edellyttää
usein palveluiden rahoittamista julkisista varoista kompensaationa palveluntuottajalle annetusta julkisen
palvelun velvoitteesta. Euroopan unionin tuomioistuin on vahvistanut 24.7.2003 antamassaan tuomiossa
(asia C-280/00, Altmark Trans, 88–93 kohdat) ne kriteerit, joiden täyttyessä yritykselle maksettava korvaus
yleisiin taloudellisiin tarkoituksiin liittyvän palvelun tuottamisesta ei ole SEUT 107 artiklan 1 kohdassa
tarkoitettua valtiontukea. 1
Jos Altmark kriteerit eivät täyty viranomaisen, joka maksaa julkisista varoista kompensaation SGEI palvelun
tuottamisesta, on sovellettava komission SGEItä koskevaa EU:n valtiontukisääntelyä. Komissio uudisti
SGEItä koskevat valtiontukisäännöt 31.1.2012 voimaan tulleilla säädöksillä. Uusi sääntelykokonaisuus
1 Ensinnäkin edunsaajayrityksen tehtäväksi on tosiasiallisesti annettava julkisen palvelun velvoitteiden täyttäminen ja
nämä velvoitteet on määriteltävä selvästi. Toiseksi ne perusteet, joiden perusteella korvaus lasketaan, on etukäteen
vahvistettava objektiivisesti ja läpinäkyvästi. Kolmanneksi korvaus ei saa ylittää sitä, mikä on tarpeen, jotta voidaan
kattaa kaikki ne kustannukset tai osa kustannuksista, joita julkisen palvelun velvoitteiden täyttäminen edellyttää.
Neljänneksi, jos palveluntuottajaa ei valita sellaisessa julkisia hankintoja koskevassa menettelyssä, joka kykenee
tuottamaan kyseiset palvelut julkisyhteisön kannalta vähäisimmin kustannuksin, tarvittavien kustannusten taso tulee
määritellä vertaamalla niitä siihen, mitä hyvin johdetun ja vastaavankaltaisia palveluja tuottamaan kykenevälle
keskivertoyritykselle koituisi ko. velvoitteiden täyttymisestä.
3sisältää SGEI-päätöksen (2012/21/ EU) , jossa määritellään ne kriteerit , joiden täyttyessä järjestelyä ei
tarvitse etukäteen ilmoittaa komissiolle. Jos komission SGEI-päätöstä ei voida soveltaa, järjestelyn on
täytettävä SGEI-puitteissa (2012/C8/02) asetetut ehdot ja järjestely on etukäteen ilmoitettava komissiolle.
Komission SGEI-päätös ja SGEI-puitteet
Komission 31.1.2012 voimaan tulleessa SGEI -päätöksessä asetetut edellytykset täyttävät ”pienet ja
keskisuuret SGEI järjestelyt” on vapautettu komission ennakkoilmoitusvelvollisuudesta. SGEI päätöksen
soveltaminen edellyttää kuitenkin erikseen asetettujen muotovaatimusten noudattamista muun muassa
toimeksiannon antamisen (palveluvelvoitteen yksilöinti), kustannusten korvaamisen (ylikompensaatiokielto),
järjestelyn valvonnan (viranomaisen tarkastusvelvollisuus sekä eriytetty kirjanpito) sekä toimeksiannon
keston (pääsääntö 10 vuotta) sekä palveluntuottajan valinnan osalta (avoin ja syrjimätön valinta).
Viranomainen voi asettaa myös palveluntuottajalle tehokkuuskannustimia.
Liikenneyhteyksien osalta olennainen soveltamisalan muutos on, että liikenteen ja liikenneinfrastruktuurin
osalta ei enää voida vaihtoehtoisesti soveltaa tuen vuosittaista 15 miljoonan euron enimmäismäärää koskevaa
rajoitusta, vaan meriliikenneyhteyksien osalta komission päätöksen soveltamisalan piiriin kuuluvat vain
sellaiset saaria palvelevat meriliikenneyhteydet, joiden keskimääräinen vuosittainen matkustajamäärä
kahdelta yleisiin taloudellisiin tarkoituksiin liittyvien palvelujen toimeksiantamista edeltäneeltä tilikaudelta
on enintään 300 000 matkustajaa. Aikaisemmin Vaasa-Uumaja matkustajalauttaliikenteeseen vuosittain
maksettavaan korvaukseen (valtio 250 000 euroa, alue- ja paikallishallintoviranomaiset 120 000 euroa)
voitiin soveltaa komission SGEI päätöksen euromääräistä enimmäismäärää
Koska Vaasa-Uumaja liikenteen tukemisessa ei ole kyse saaria palvelevista meriliikenneyhteyksistä,
komission SGEI-päätöstä ei enää voida suoraan soveltaa. Jos järjestely toteutetaan SGEInä, se olisi hyvissä
ajoin notifioitava eli ilmoitettava etukäteen komissiolle.2 Järjestelyn olisi tällöin täytettävä SGEI puitteiden
(2012/C8/02, EUVL 11.1.2012 C 0008) ehdot, jotka ovat SGEI päätöstä jonkin verran tiukemmat.
Esimerkiksi viranomaisen on järjestettävä julkisen palveluvelvoitteen tarpeen arviointi avoimella
kuulemisella. Palveluntuottajalle on asetettava myös pakolliset tehokkuusvaatimukset.
Todennäköistä on, että järjestelylle löytyisi kuitenkin hyväksyttävyyden perusteet. Ennen mahdollista
notifiointia komission kanssa on syytä käydä myös epäviralliset neuvottelut suunnitellusta järjestelystä.
Jos palvelu järjestetään SGEItä koskevien sääntöjen perusteella, markkinoiden toimimattomuus ja siihen
liittyvä SGEI määrittelyn tarve täytyy myös osoittaa. hankintailmoituksessa/tarjouspyynnössä on mainittava,
että kyseessä on SGEI- palvelu ja että korvaus määräytyy SGEI-palveluita koskevien sääntöjen mukaisesti.
Lisäksi on mainittava, että palveluntuottajan on po. palvelun osalta huomioitava myös muut SGEI-sääntelyä
koskevat vaatimukset (esim. eriytetty kirjanpitovelvollisuus, jos palveluntuottajalla on myös muuta
taloudellista toimintaa).
SGEI de minimistuki -asetus
Komissio julkaisi 20.12.2011 luonnoksen uudeksi SGEI de minimistuki - asetukseksi. Asetus koskisi vain
SGEI- palveluntuottajalle maksettavaa de minimistukea. SGEI de minimistuki voi olla enintään 500 000
euroa kolmen verovuoden aikana eli käytännössä noin 166 000 euroa vuodessa. SGEI de minimis -tukea ei
tarvitse etukäteen ilmoittaa eikä raportoida komissiolle. SGEI de minimistuki - asetus hyväksyttäneen
huhtikuussa 2012. De minimis -tukea voidaan myöntää kaikkiin kustannuksiin, myös toimintatukena.
2 Komission käsittelyyn on varattava aikaa vähintään noin 4-6 kuukautta. Standstill-velvollisuus edellyttää, ettei tukea
voida maksaa yritykselle ennen kuin komissio on hyväksynyt tuen.
4Tällä hetkellä on jo voimassa yleinen de minimistuki asetus (EY) N:o 1998/2006, jonka perusteella samalle
yritykselle voidaan myöntää enintään 200 000 euroa/ 3 verovuoden aikana eli käytännössä noin 66 000 euroa
vuodessa.
De minimistukea koskeva sääntely voisi siis olla käyttökelpoinen ratkaisu, jos tukitaso jää alhaiseksi.
Yleisessä de minimistuessa noin 66 000 euro vuodessa sekä SGEI de minimistuessa noin 166 000 euroa
vuodessa. De minimistuki -kiintiöihin lasketaan mukaan kaikkien viranomaisten myöntämät de minimistuet..
Yleisen de minimistuen ja SGEI de minimistuen yhteismäärä voi olla enintään 500 000 euroa 3 verovuoden
aikana. Em. maksimimäärien käyttäminen edellyttää, etteivät muut viranomaiset myönnä yritykselle de
minimis -tukea po- 3 verovuoden aikana. Tukea ei voida myöntää vaikeuksissa olevalle yritykselle.
Matkustajalauttaliikenteessä mahdollisesti tarvittavat investoinnit
SGEItä koskeva valtiontukisääntely mahdollistaa investointeihin ja erityisesti infrastruktuuri investointeihin
liittyvien kustannusten tukemisen, jos ne ovat välttämättömiä SGEI palveluiden tuottamiselle. (tästä tehty
tarkempi kysely komissiolle, mutta vastausta ei ole vielä saatu).
Investointeja voidaan tukea myös ns. ympäristötukena, mikä on varustamolle mahdollista joko yleisen
ryhmäpoikkeusasetuksen (800/2008) EUVL 2008 L214) nojalla tai ympäristön suojelua koskevien
suuntaviivojen mukaisesti (EUVL 2008 C 82/01).
Ryhmäpoikkeusasetuksen mukainen tuki voidaan ottaa käyttöön välittömästi3, kun taas ympäristötuen
suuntaviivojen mukainen tukiohjelma pitää hyväksyttää etukäteen komissiossa. Suuntaviivoissa määritellyt
tukitasot ovat korkeampia kuin ryhmäpoikkeusasetuksessa. Ryhmäpoikkeusasetuksen 18 artiklassa säädetään
investointituesta yrityksille yhteisön normit ylittävään ympäristönsuojeluun tai ympäristönsuojelun tason
parantamiseen yhteisön normin puuttuessa. Tukikelpoisia kustannuksia ovat ylimääräiset
investointikustannukset, joita kyseissä yhteisön normeissa vaadittua korkeamman ympäristönsuojelun tason
saavuttaminen edellyttää. Tuki-intensiteetti on enintään 35 prosenttia tukikelpoisista kustannuksista; pienillä
yrityksillä + 20 % eli 55 %, keskisuurilla yrityksillä + 10 % eli 45 %.
Ryhmäpoikkeusasetuksen 19 artiklassa säädetään tuesta kuljetuskaluston hankintaan. Tukea voidaan
myöntää sille investoinnin (ylimääräiselle) osalle, joka johtuu kuljetusvälineen ympäristöystävällisyydestä.
Tuki-intensiteetti voi olla enintään 35 %, ja pienet 55 % keskisuuret yritykset 45 %. Riippumatta siitä,
käytetäänkö ryhmäpoikkeusasetusta vai suuntaviivoja, kaikki yksittäiset tuet on aina ilmoitettava erikseen,
jos tuen määrä on yli 7,5 miljoonaa euroa.
Liikenne- ja viestintäministeriön valtioneuvoston asetuksen 946/2010 mukainen alusten ympäristönsuojelua
parantavien investointitukien tukiohjelma on notifiointi komissiolle ympäristönsuojelutuen suuntaviivojen
mukaisena järjestelmänä. Se koskee kuitenkin tällä hetkellä vain uusia aluksia.
Julkiset hankinnat
Jos palveluntuottaja voidaan valita avoimella ja syrjimättömällä hankintalain mukaisella kilpailutuksella
tilanteessa, jossa on useita tarjoajia viranomainen, lähtökohtana on, että viranomainen ei maksa
ylikompensaatiota eikä valtiontukea. Suomessa aiemmin järjestettyihin kilpailutuksiin on kuitenkin
osallistunut vain yksi tarjoaja eli RG Line Oy.
3 Yleisen ryhmäpoikkeusasetuksen (RPA) mukaisesta tuesta ei tarvitse ilmoittaa etukäteen komissiolle vaan tuesta
ilmoitetaan komissiolle jälkikäteen määräajassa yhteenvetotiedot. RPAn mukainen tuki kuuluu myös komission
vuosiraportoinnin piiriin.
5Komissio on esittänyt ehdotuksessaan uudeksi julkisia hankintoja koskevaksi direktiiviksi (KOM (2011) 896
lopullinen), että hankintalainsäädännössä tuotaisiin nimenomaisia säännöksiä jäsenvaltioiden
hankintayksiköiden välisiin yhteishankintoihin. Vaikka nykyisessä hankintalainsäädännössä ei ole
nimenomaisia säännöksiä tällaisista jäsenvaltioiden välisistä yhteishankinnoista, ei tällaisille järjestelyille
liene esteitä nykytilanteessakaan, vaikkakin direktiivin ehdotetuilla säännöksillä todennäköisesti selkeytetään
ja yhdenmukaistetaan nykytilaa. Direktiiviehdotuksen 38 artikla sisältää määräyksiä jäsenvaltioiden välisistä
yhteishankinnoista. Tämän vaihtoehdon käyttämiseen saattaa kuitenkin liittyä kuitenkin vielä jäsenmaiden
kansalliseen lainsäädäntöön liittyviä esteitä. Mutta myös em. mahdollisuus voitaisiin ottaa Ruotsin
viranomaisten kanssa käytävissä keskusteluissa esille.
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Förord
Fungerande färjetrafik är en förutsättning för sam-
arbetet över Kvarken och en förutsättning för att 
ha ett fungerande stråk ”Kvarken short cut system” 
från Norska kusten till Finland och Ryssland. 
Kommunikationsministeriet i Finland tillsatte i 
början av 2012 en arbetsgrupp med uppgift att 
utarbeta ett förslag om åtgärder för att trygga 
person- och godstrafiken i Kvarken året runt. För 
att stödja detta uppdrag har ÅF fått i uppdrag att 
sammanställa tidigare material och föreslå åtgärder 
på kort och lång sikt som underlag för arbetsgrup-
pens delrapport till transportministeriet i april 
2012.
Arbetet har genomförts av ÅF Infraplan i Tavel-
sjö med Stellan Lundberg som uppdragsledare och 
Tryggve Sigurdson som biträdande uppdragsledare. 
Maria Lundberg och Carina Emanuelsson har va-
rit utredare. Jonas Aspholm vid Ramboll Oy, Vasa, 
har medverkat som underkonsult avseende inter-
vjuer med passagerare den 9 mars. Jan Koskinen 
har bidragit med genomgång av möjliga finansie-
ringslösningar via EU-program. Christer Ericsson 
och Reko Märsylä vid RG Line har bidragit med 
statistik och analyser.
Tavelsjö 24 april 2012
Stellan Lundberg
ÅF Infraplan
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1 Inledning
1.1 Bakgrund
Kvarkentrafiken fram till 1999 hade mycket 
omfattande personflöden, med ungefär en mil-
jon passagerare per år. 
Trafiken hade stor betydelse för Kvarkenre-
gionen och även för ett relativt stort omland i 
Finland, Sverige och delar av Norge. 
Sveriges och Finlands medlemsskap i EU inne-
bar tvärt emot EU:s strävan starkt försämrade 
förutsättningar för ett långvarigt, brett samarbe-
te mellan länderna över Kvarken. Avvecklingen 
av skattefri ombordförsäljning 1999 (taxfree) 
för denna färjelinje, samtidigt som förbindel-
serna Stockholm-Åbo/Helsingfors beviljades 
undantag, höjde biljettpriserna kraftigt samti-
digt som förbindelsens standard och tillgänglig-
het sänktes kraftigt. 
Resandet ha därför minskat dramatiskt till ca 
49 000 resor år 2011.  Stora samhällsnyttor 
har bortfallit för båda sidorna av Kvarken till 
följd av det kraftigt minskade resandeutbytet. 
Dessutom har EU:s ambitioner om ökad sam-
manhållning motverkats genom den dramatiskt 
försämrade gränsöverskridande integrationen. 
Kommunikationsministeriet i Finland tillsatte i 
början av 2012 en arbetsgrupp med uppgift att 
utarbeta ett förslag om åtgärder för att trygga 
person- och godstrafiken över Norra Kvarken 
året runt. Arbetsgruppen har tillsatts på grund-
val av regeringsprogrammet enligt vilket
 ”regeringen stöder en fortsättning på Kvarken-
trafiken och utarbetar tillsammans med Sverige 
och företrädare för Kvarkenområdet en gemensam 
strategi på lång sikt, som ska trygga person- och 
godstrafiken i Kvarken året runt”. 
Arbetsgruppens mandatperiod är 1.1-30.9 
2012.
Arbetsgruppens uppgifter är
1. att lägga fram ett förslag om de åtgärder som 
är nödvändiga att genomföra före början av 
2013. Dessa förslag ska arbetsgruppen pre-
sentera i sin mellanrapport före utgången av 
april 2012.
2. att utarbeta en långsiktig strategi med förslag 
till åtgärder för att trygga person- och gods-
trafiken i Kvarken.
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1.2 Uppdraget
Som stöd till arbetsgruppens arbete har ÅF 
Infraplan via Kvarkenrådet fått i uppdrag att:
•	 sammanställa	befintligt	material	som	framta-
gits inom ramen för tidigare uppdrag
•	 komplettera	med	aktuella	siffror	och	inter-
vjuer med 
	 •	 strategiska	näringsidkare	inom	turism	
	 •	 resenärer	på	en	färjetur	t/fr	Vasa
I arbetet skall också beaktas:
•	 betydelsen	av	att	väg	E12	sedan	oktober	
2011 har TEN-T status på både svenska och 
finska sidan av Kvarken och ingår i Compre-
hensive Network för vägar och hamnar
•	 hur	regionernas	och	ländernas	utveckling	
påverkas 
Denna rapport redovisar ÅF Infraplans del-
uppdrag. Fokus är på persontrafiken eftersom 
godstrafiken visat sig fungera väl, medan per-
sontrafiken uppvisat en kraftig minskning. 
I utredningen 2009-2010 genomfördes totalt 
27 intervjuer med näringslivet på ömse sidor av 
Kvarken. Fokus för dessa intervjuer var gods-
trafiken, men även passagerartrafiken och dess 
betydelse beaktades. 
För att stärka slutsatserna i det nu aktuella 
uppdraget har intervjuerna kompletterats, bland 
annat avseende trafikens betydelse för turism- 
och besöksnäringen. Intervjuer har skett med 
några strategiska näringsidkare inom turism 
(bland annat bussbolag som framgångsrikt in-
lett gruppresor över Kvarken och destinations-
bolag). Frågorna har berört färjeförbindelsens 
och flygförbindelsernas betydelse för turismnä-
ringen, inkl påverkan av pris och olika standard-
faktorer.
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2 Gods- och passagerarflöden
2.1 Utveckling av 
trafikutbud och priser
Trafikutbudet över Kvarken har varit relativt 
konstant under de senaste åren. Färjetrafiken 
har under 2000-talet bedrivits med 7-8 dub-
belturer per vecka med undantag för kortare 
avbrott när is- eller väderförhållanden orsakat 
stopp i trafiken eller när fartyget behövt tas in 
på service (se fig 2.1). Under vintern 2012 gick 
trafiken med 6 dubbelturer per vecka (figur 2.3).
Under 1990-talet var biljettpriserna på motsva-
rande nivå som för Ålandstrafiken, vilket idag 
motsvarar en nivå på ca 10-15 Euro per enkel-
resa. 
Under början av 2000-talet höjdes biljettpriser-
na kraftigt för att kompensera intäktsbortfallet 
från den skattefria ombordförsäljningen, först 
till 30 Euro och sedan till en nivå kring 60 Euro 
per enkelresa, se tabellen i figur 2.2. 
2011 skedde den sista prishöjningen till 65 
Euro för en enkelresa, delvis för att kompensera 
högre bunkerkostnader.
2012 har biljetpriset mer än halverats sedan 
konkursförvaltaren börjat driva trafiken.
År Vuxen Barn Student/
pensionär
Bil
2007 55€ 28€ 42€ 55€
2008 60€ 30€ 45€ 65€
2009 65€ 32€ 47€ 65€
2010 60€ 30€ 45€ 65€
2011 65€ 32,5€ 60€ 90€
2012 30€ 15€ 30€ 50€
Figur 2.2 Utveckling	av	biljettpriserna	2007-
2012.	Under	våren	2012	är	vuxenpriserna	25	
euro.
Figur 2.3 Turlista	vintern	2012	med	6	turer	per	vecka.	Från	april	tillkommer	en	dubbeltur	på	ons-
dagar	och	trafiken	förstärks	ytterligare	under	juli	månad	då	det	går	10	dubbelturer	per	vecka.
Figur 2.1 Antal	turer	per	år	1996-2011.	Minsk-
ningen	2001-2003	berodde	på	at	taxfree-
försäljningen	upphörde.	Minskningen	2011	
berodde	till	stor	del	på	det	svåra	isläget	under	
mars	månad.	Källa:	RG	Line	AB
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2.2 Godstrafikens 
utveckling
Godstrafiken på färja mellan Sverige och Fin-
land har ökat starkt, se figur 2.4. Antalet gods-
enheter ökade totalt med med cirka 40 procent 
1998-2008. De många färjeturerna över Ålands 
hav bidrar till att godsflödena är mycket stora 
i detta stråk. Finnlinks roro-linje Kapellskär-
Nådendal har idag 44% av de färjeburna last-
bilstransporterna mellan Sverige och Finland, 
128 000 enheter. 
Ökningstakten har också varit stark över Norra 
Kvarken, se figur 2.5. Antalet godsenheter 
ökade med cirka 53 procent 1998-2008. Den 
globala finanskrisen innebar generellt mindre 
handelsutbyte mellan Sverige och Finland och 
2009 föll godsvolymerna, både över Ålands hav 
och över Norra Kvarken.
Under 2010 och 2011 har transportvolymerna 
åter ökat och 2011 faktades 12 396 enheter över 
Kvarken, vilket är 14% fler än 2009.
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Figur 2.4 Godstrafikens	utveckling	mellan	Sve-
rige	och	Finland	1990-2010.	Minskningen	för	
RG	Line	över	Kvarken	2002	berodde	dels	på	
olämplig	färja	för	gods,	dels	på	att	Botnia	Link	
trafikerade	Vasa-Härnösand	och	vissa	turer	
Vasa-Umeå.
Figur 2.5 Godstrafikens	utveckling	över	Norra	
Kvarken	1970-2011
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2.3  Persontrafikens 
utveckling
Passagerarvolymer
Passagerarvolymerna mellan Finland och Sve-
rige har legat relativt stabilt de senaste decen-
nierna med mellan 8 och 10 miljoner resor per 
år, se figur 2.6. 
Passagerarflödena med de många färjelinjerna 
över Ålands hav är stora och bygger till stor del 
sitt underlag på bibehållen taxfree. Flödena över 
Norra Kvarken var fram till 1999 också stora i 
förhållande till befolkningsunderlaget. 
Passagerarvolymerna över Kvarken minskade 
dramatiskt till ca 90% på några år efter EU-
inträdet och att den skattefria ombordförsälj-
ningen ensidigt upphörde för linjen. Biljettpri-
serna höjdes kraftigt och fartyget byttes ut, först 
till en äldre passagerarfärja och sedan till dagens 
ropax-fartyg, vilket ytterligare reducerade pas-
sagerarflödena.
Resandets sammansättning
Passagerarundersökningar genomfördes se-
nast 2004 (på uppdrag av Kvarkenrådet) och 
2007-2008 (på uppdrag av RG Line). Den 9 
mars 2012 gjordes intervjuer med passagerare 
ombord på en dubbeltur på färjan. I stickprovs-
undersökningen intervjuades 90 av totalt 141 
passagerare.
Figur 2.8 Biljettstatistik	från	RG-line	2007-
2011.	Den	vanligaste	biljettypen	”vuxna”	har	
minskat	med	42%.	Studenter	har	minskat	
mest,	51%,	beroende	på	kraftig	prishöjning	
2011.	Antalet	lastbilschaufförer	har	ökat	nå-
got.
Figur 2.9 Fördelning	av	angivna	resändamål	
vid	resenärsintervjuerna	2000-2012.
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Figur 2.7 Antal	resor	över	Kvarken	1970-2011.	
Med	de	lägre	biljettpriserna	växer	resandet	
starkt	under	våren	2012.
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Figur 2.6 Passagerartrafikens	utveckling	mellan	
Sverige	och	Finland	1990-2010
82 Gods- och passagerarflöden
Annat
Turism
Besök+turism
Besök hos
släkt och vänner
Arbetsresa+besök
Arbetsresa+turism
Arbetsresa
(till/från arbetsplats)
Tjänsteresa+arbetsresa
Tjänsteresa
Resändamål
Pensionär
Studerande
Förvärvsarbetande
Sysselsättning
Figur 2.11 Resultat	från	stickprovsundersökningen	på	färjeturerna	den	9	mars	2012.	 
(Endast	personer	äldre	än	18	år	intervjuades.)
Figur 2.10 Resandets	geografiska	omfattning	
enligt	resvaneundersökningen	2004.	Observe-
ra	att	resorna	till	Övriga	Norge	(som	här	visas	
till/från	Trondheim)	är	spridda	över	Nord-	och	
Sörtröndelag och ned till Molde.
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Resandet	är	störst	mellan	Vasa	stad	och	Umeå	
kommun (ca en tredjedel av resorna 2004, se fig 
2.10). Samtidigt fanns många långa resor, varav 
vissa resor hade start och mål i Helsingforsre-
gionen, östra Finland resp i norska Tröndelag 
och Nordland. Stickprovsundersökningen 2012 
indikerar att de längsta resorna därefter minskat 
i andel (men man får vara försiktig med alltför 
långtgående slutsatser, eftersom stickprovet var 
litet och endast avsåg en veckodag under vår-
vintern).
Ungefär 2/3 av passagerarna (9 mars 2012) är 
förvärvsarbetande och ca 1/6 vardera är pensio-
närer och studerande.
Mer än 80% är finska medborgare och nära 
20% är svenskar.
Det vanligaste resändamålet på de undersökta 
turerna 2012 är besök hos släkt och vänner, 
som angavs av drygt hälften av resenärerna, se 
figur 2.11. Ca en fjärdedel angav turism, ibland 
i kombination med besöksresa. Ca en fjärdedel 
bestod av tjänsteresenärer och arbetspendlare. 
På de två studerade turerna fanns totalt 20 last-
bilar,	vilket	innebar	att	lastbilschaufförerna	var	
ca 15% av passagerarna ombord.
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Passagerarflöden, Sommar
28 juli -3 augusti
2.4  Passagerartrafiken 1997 
- analytisk återblick
Persontrafiken studerades under två veckor,  
28/7-3/8 resp 22/9-28/9 1997. 58 000 resp      
12 000 passagerare åkte över Kvarken under juli/
augustiveckan resp septemberveckan.
Färjan användes per vecka för ca 1500 tjänstere-
sor (lika	mycket	som	med	flyg	Vasa-Helsingfors), 2 000-8 
000 resor för besök hos släkt och vänner samt 
1 000-22 000 turistiska resor (exkl endagsresor). 
6 000-30 000 var "en dag på sjön"- resor och 
shoppingresor, som minskat kraftigast i andelar 
efter att taxfree avvecklades.  23% av september-
resenärerna hade åkt 4 gånger eller fler under 
det senaste året, vilket indikerade arbetspendling 
och besök hos släkt och vänner.
Vissa	delar	av	resemarknaden,	bl	a	finländarnas	
resor för alpin turism i Sverige, julhandeln och 
hemresorna kunde av årstidsskäl inte fångas 
in av 1997:års studie. Av dessa har särskilt de 
alpina resorna minskat mycket kraftigt efter 
taxfreebortfallet. 
Passagerarflöden, Höst
22-28 september 
Semesterveckan i juli/augusti kännetecknades 
av kryssningsresor och långväga turismresor.
Septemberresandet hade större andel kortväga 
resor i tjänsten, för besök, utbildning etc. 
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Tjänsteresenärerna värderade tiden högst, dock 
inte lika högt som på andra färdsätt, vilket beror 
på att man inte enbart uppfattade restiden som 
en	uppoffring.	
Tjänsteresenärer som åkte i grupp upplevde 
endast	en	tredjedel	så	stor	tidsuppoffring	som	
tjänsteresenärer som åker ensamma, vilket 
hängde samman med att restiden nyttjades för 
konferenser och/eller umgänge. Tjänsteresenä-
rer lade också vikt vid turtätheten, tax-free och 
övrigt utbud på båten. 
Besökare av släkt och vänner (inkl arbetspendla-
re) värderade samtliga faktorer relativt lika som 
tjänsteresenärerna, men hade lägre restids- och 
turtäthetsvärdering. 
De stora resenärsgrupperna "en dag på sjön", 
turism och shopping satte särskilt högt värde 
på tax-free och på båtens utbud i övrigt. De 
turistiska resorna hade stor medelreslängd 
särskilt på sommaren. En djupare studie av "en 
dag på sjön"-resenärernas geografiska mönster 
visade betydligt längre medelreslängd än väntat. 
Många av dessa resor fungerade sannolikt som 
ett slags turistiska resor med färjeresan som en 
av flera attraktioner.
Passagerarnas resmönster
Den passagerarundersökning som gjordes 
behandlade dels resmönster, dels resenärernas 
inbördes värdering av biljettpris, restid, turtät-
het, taxfree och övrigt utbud på båten. 
Nationalitet
Drygt 70% av passagerarna kom från Finland, 
drygt 20% från Sverige och ca 5% från övriga 
länder, främst Norge.
Nyttjande av utbudet på färjan
  28 juli-3 aug           22-28 sept
 Tax free   97%	 	 93%
 Restaurang  62%  54%
 Cafeteria  68%  72%
 Bar   55%  53%
Passagerarnas värderingar
”Stated Preference”-studien möjliggjorde att de 
olika resenärskategoriernas värderingar kunde 
räknas fram. De resulterande skattningarna 
av	resenärernas	upplevda	uppoffring	av	restid,	
turtäthet etc visade förhållandevis låga värden. 
Detta visade att färjan, förutom att vara ett 
transportmedel, även hade attraktioner som 
minskade	resuppoffringen,	vilket	höll	uppe	
resandet, sänkte biljettpriset och höjde service-
underlaget.
Passagerarnas värdering av restiden
Kategori                         juli-aug  sept.
Tjänsteresor                    40 SEK/h 23 SEK/h
Besöksresor 22  20
Turism  14  15
(exkl en dag	på	sjön)	
En dag på	sjön	och	 10	 	 12
shopping   
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3 Betydelse för berörda regioner
3.1 Näringslivet
Kvarkentrafiken har fortfarande stor betydelse 
för näringslivet dels genom godstransporterna 
och dels genom att persontransporterna möjlig-
gör företagssamverkan, arbetspendling, utbild-
ningspendling och sammanhållning av  sociala 
relationer mellan Sverige och Finland.
För	Västerbotten	har	finlandstrafiken	en	viktig	
funktion för flera större företag bl a inom den 
mekaniska industrin och inom pappersindu-
strin. Den tidigare stora andelen finländare på 
båten, turister, tjänsteresenärer och arbets- och 
studiependlare, har varit en viktig resurs för 
sjukvård och näringsliv på den svenska sidan, 
men denna betydelse har minskat efter biljett-
prishöjningen	till	följd	av	avskaffandet	av	tax-
Figur 3.1 De	industriella	produktionsvärdena	är	stora	i	Kvarkenregionen.	Tillväxten	och	export-
andelarna	är	också	höga,	särskilt	i	Österbotten
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Uleåborg
Vasa
Helsingfors
Åbo
Bornholm
Tammerfors
 Rovaniemi 
Kiruna
Gällivare
Luleå
Umeå
Sundsvall
Östersund
Gävle
Kalmar
Karlskrona
Halmstad
Malmö
Göteborg
Karlstad
Linköping
Visby
Stockholm
Skellefteå
Brahestad
Seinäjoki
Karleby
Jakobstad
Lycksele
4
1
Industriellt produktionsvärde
miljarder euro, 2005
11’ - 22’
> 22’
5’ - 11’
0 - 5’
0 - -5’
-5 - -11’
-11’ - -22’  
-22’ - -33’
> -33’
Förädlingsvärde per 
sysselsatt,  jmf med 
rikssnitt, euro
free.
Kvarkenregionens båda sidor står för samman-
taget stora industriella produktionsvärden, som 
dessutom ökar jämfört med respektive rikssnitt. 
Med bättre färjetrafik över Kvarken kan syner-
gier tas tillvara och de industriella produktions-
värdena kan höjas ytterligare främst i Kvarken-
regionen, men även i angränsande regioner. 
Motsvarande gäller även för de turistiska ak-
törerna, varvid många utbud, t ex Tropiclandia 
och	Wasalandia,	samt	närliggande	hotell	i	Vasa	
byggt upp sina verksamheter på en tidigare väl 
fungerande färjetrafik.
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3.2 Befolkning
För enskilda individer har färjetrafiken stor 
betydelse för möjligheten att bo, arbeta, studera 
eller turista i en betydligt större närregion än i 
det egna landet. 
För många som har sitt ursprung på andra sidan 
Kvarken är förbindelsen mycket viktig för att 
kunna upprätthålla kontakter med släktingar 
och vänner.
Fram till 2000 rådde ett relativt stort kulturut-
byte mellan de båda sidorna av Kvarken. Dess-
utom förekom ungdomsutbyte bl a inom idrott 
och skola. Detta utbyte har reducerats kraftigt, 
vilket motverkar både Finlands, Sveriges och 
EU:s sammanhållningsambitioner.
Fram till 2000 hade färjan många finska skid-
turister till Bygdsiljum och Angnäs i Umeås 
näromgivning,	Västerbottensfjällen	och	Åre.	
Detta utbyte har reducerats kraftigt och finska 
skidturister åker nu betydligt längre sträckor till 
finska Lappland.
Maj
Jun
Jul
Aug
Sept
Okt
Nov
Dec
Gästnätter per kommun 2010
Östersund
Storuman
Lycksele
Skellefteå
Kiruna
Malung
Torsby
Mora
Ljusdal
Ånge
Umeå
Åbo
Björneborg
Örnsköldsvik
Karleby
Seinäjoki
Sundsvall
Luleå
STOCKHOLM
Gävle
UppsalaOSLO
HELSINGFORS
Trondheim
Mo i Rana
Bodø
Narvik
Uleåborg
Vasa
Sveg
Borlänge
>9 %
6-9 %
3-6 %
0-3%
0- -3 %
-3- -6%
-6- -9%
Kommunbefolkning
Förändring 
ÖKNING MINSKNING
> -9%
100 000
40 000
5 000
Befolkning 2010/2011 
Sverige, Norge (2001-2011)
Finland (2000-2010)
Figur 3.2 Befolkningsutveckling	i	kommunerna	
de	senaste	10	åren.
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4. Jämförelser med andra färjelinjer
Tabell 4.1 och figur 4.2 och 4.3 visar mycket 
stora skillnader mellan olika färjelinjer, främst 
beroende på om taxfreeförsäljning finns kvar 
(över Ålands hav)  och om betydande samhälls-
finansiering i övrigt föreligger (Nynäshamn/Os-
karshamn-Gotland resp Køge/Ystad-Rønne).
Gotlandsfärjorna har trots avståndet mycket 
korta restider till följd av att moderna snabba 
färjor sattes i trafik 1999 och 2003. Gotlands-
färjorna samhällsfinansieras med drygt tre gång-
er så stort belopp per resa som Kvarkentrafiken 
och Bornholmstrafiken. Taxfree över Ålands 
hav innebär i praktiken ca 6 ggr så hög sam-
hällsfinansiering per resa som Kvarkentrafiken.
Kostnaden att ta med personbil på färjan är låg 
över Ålands hav och relativt låg även till Got-
land, medan kostnaden är ca 5 resp 3 ggr så 
hög över Kvarken. Kostnaden att ta med bil till 
Bornholm är hög, vilket torde hänga samman 
med de korta avstånden på Bornholm och att 
danska staten vill undvika alltför mycket biltra-
fik på Bornholm.
Komforten är hög på färjorna över Ålands hav, 
beroende på de fördelaktiga ekonomiska förut-
sättningarna. Även Gotlands- och Bornholms-
trafiken har hög komfort med nya färjor. Äldsta 
Bornholmsfärjan byggdes så sent som 2005.
Figur 4.1 Pris-	och	standardfaktorer	på	andra	färjeförbindelser	i	Östersjön
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Figur 4.3 Statlig	och	regional	finansiering	
2012	per	passagerare	på	de	linjer	som	berörs.	
(Räknat	på	bedömda	70000	passagerare	över	
Kvarken,	i	övrigt	siffror	för	2010.)
Figur 4.2 Total	statlig	och	regional	finansiering	
av	2012	Kvarkenförbindelsen	och	jämförbara	
färjelinjer	i	Östersjön.
Umeå - 
Vasa
Marie-
hamn	-	
Kapellskär
Mariehamn	
-	Stock-
holm
Visby	-	
Oskarshamn
Visby	
-Nynäshamn
Køge-
Rønne
Ystad-
Rønne
Trelleborg	-	
Sassnitz
Sträcka	(km) 96 67 152 100 148 170 70 111
Restid	hh.mm 4.30 2.00-2.30 6.00 2.00-3.00 3.30 6.30 1.15-
2.40
4.00
Enkelbiljett 30 € 8 € 11 € 14 € 14 € 30 € 20 € 13 €
Bil	m.	pass 170 € 120 € 100 €
Personbil 50 € 7 € 11 € 18 € 18 €
Buss	m.	24	
pass
220 €
Shopping Nej Ja Ja Ja Ja Ja
Restaurang Ja, café Ja Ja Ja Ja Ja
Övriga	nöjen Nej Ja Ja Ja Ja Ja
Tax-free Nej Ja Ja Nej Nej Nej Nej Nej
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5 Analys av problemen i färjetrafiken
5.1 Identifierade problem
Höga biljettprisnivåer
De passagerarenkäter som genomförts efter 
taxfreebortfallet	mellan	Umeå	och	Vasa	visar	att	
biljettpriset är den faktor som klart mest påver-
kar passagerarvolymerna. 
Våra	analyser	och	bedömningar	visar	att	de	
höga prisnivåerna starkt bidragit till fortsatt 
minskning av passagerartalen. När den skat-
tefria ombordförsäljningen upphörde kompen-
serade rederiet med kraftigt höjda biljettpriser, 
vilket minskade resandet betydligt mer än vad 
som kunde förklaras med enbart borttagen tax-
free. Resultatet blev en kraftig negativ spiral för 
resandet och för intäkterna från persontrafiken.
I samband med den socioekonomiska studien 
2010 analyserades biljettprisets påverkan på oli-
ka resenärskategorier, baserat på grunddata från 
resvaneundersökningarna 2000 och 2004. Den 
tydliga slutsatsen av analysen var att biljettpris-
nivån 60 Euro, som gällde 2010, låg 50-100% 
högre än vad som kunde motiveras om rederiet 
ville maximera biljettintäkterna. Biljettpriserna 
hade uppenbart satts baserat på ett fokus på att 
hålla nere kostnaderna för ombordpersonal och 
andra omkostnader för passagerartrafiken. 
Biljettpriserna var alldeles för höga för att 
tillgodose medfinansierande aktörers intresse 
av att öka resandet (Finska staten, Österbottens 
förbund,	Vasa	kommun	och	tidigare	även	Väs-
terbottens landsting och Umeå kommun).
Låg upplevd fartygsstandard
Många av passagerarna som intervjuades 9 mars 
2012 såg behov av en fräschare båt och bättre 
standard ombord. Stolarna upplevs emellertid 
bekväma och matutbudet uppfattas som till-
räckligt, men med förbättringsmöjligheter. 
Med tanke på att resändamålen för de som 
rest efter de kraftiga biljettprishöjningarna i 
huvudsak är av karaktären ”måsteresor”, är det 
betydligt viktigare för de kvarvarande resenä-
rerna att förbindelsen finns, än hur standarden 
är ombord. 
Konferensutrymmen efterfrågades inte av de 
passagerare som var ombord vid stickprovsun-
dersökningen 9 mars 2012, men vår bedömning 
är att konferensmöjligheter sannolikt skulle öka 
marknaden för färjan. Detta stöds även av de 
turismintressenter vi talat med.
De resenärer som reser idag efterfrågar inte 
heller särskild ombordförsäljning, annat än ett 
bättre restaurangutbud. 
I undersökningen framkom flera standardhöj-
ningar som dagens passagerare önskar och som 
är relativt enkla att åtgärda:
•	 Internet	ombord,	och	eluttag	som	möjliggör	
uppkoppling	via	bärbar	dator	eller	mobiltele-
fon/surfplatta.
•	 Lekutrymme, eller någon större yta där barn 
kan ”leka av sig”
•	 Bättre	utblickar	mot	havet.	Nuvarande	föns-
ter är små och svårtillgängliga.
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Låg tillgänglighet
Färjeterminalerna på båda sidor är idag endast 
tillgängliga med bil eller taxi. Under 1990-ta-
let och även under början av 2000-talet fanns 
anslutande busstrafik, något som saknas idag. 
Många av de intervjuade passagerarna poäng-
terade detta spontant, utan att någon särskild 
fråga i enkäten berörde detta.  
Även de intervjuade turismintressenterna påpe-
kade att bristande kommunikationsmöjligheter 
till färjelägena minskar turistflödena för resande 
utan bil. 
Trafikens tillförlitlighet
Den rapportering som varit i medierna de se-
naste åren har i viss grad överdrivet fokuserat på 
problem med färjetrafiken. Inställda turer, drift-
störningar beroende på främst is och nu senast 
turerna kring RG Lines ekonomiska problem. 
Detta har bidragit till den forsatt minskning av 
passagerartalen. 
Även turismföretag är försiktiga med satsningar 
på turism över Kvarken, eftersom den negativa 
mediarapporteringen försvårar marknadsföring-
en av paketresor och aktiviteter.  
Enligt de passagerare som intervjuades ombord 
9 mars 2012 är trafikens tillförlitlighet av större 
betydelse än turtätheten. Resan mellan Umeå 
och	Vasa	var	tidigare	ofta	en	delresa	i	en	längre	
reskedja mellan större omland på båda sidor om 
Kvarken. Stickprovsundersökningen från den 9 
mars indikerar att det är lägre andelar än tidiga-
re, som ska längre än till Umeå på den svenska 
sidan	eller	Vasa/Korsholm	på	den	finska.	Detta	
kan hänga samman med att reskedjorna nu är 
kortare, men kan också bero på det begränsade 
intervjuunderlaget och årstiden.
Tidtabellen
I de passagerarundersökningar som genom-
förts under 2000-talet har restid, turtäthet eller 
tidtabell liten inverkan på persontrafikresandet, 
i jämförelse med prisnivåerna. Tidtabellen är nu 
lagd med stort fokus på godstrafikens behov. 
I intervjuer med turismföretagare framkom da-
gens tidtabell som ett hinder för utökad turism. 
Närheten	mellan	Vasa	och	Umeå	främjar	kort-
tidsturism över dagen eller i form av weekend-
resor, men den nuvarande tidtabellen gör detta 
svårt. Resa över dagen är nu möjligt två dagar 
per vecka i respektive riktning och enligt kon-
kursförvaltaren kan man efter prissänkningen 
se att enstaka resor nu bokats fram och tillbaka 
under samma dag.
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5.2 Effekter för resenärer
De identifierade problemen i trafiken har gett 
olika	effekt	på	olika	resenärskategorier.
Tjänsteresenärer
Tjänsteresenärerna är de som i alla undersök-
ningar visat sig vara minst priskänsliga, men 
samtidigt den grupp som (frånsett lastbilschauf-
förerna) värderar en snabb resa högst. Lastbils-
chaufförerna	som	följer	med	sina	fordon	ingår	
också i gruppen tjänsteresenärer. 
Vid	undersökningen	1997	var	antalet	tjänste-
resor med Kvarkenfärjan hela 1 500 per vecka, 
dvs	lika	många	som	antalet	flygresenärer	Vasa-
Helsingfors. Nu är antalet tjänsteresenärer på 
Kvarkenfärjan endast 150-200 per vecka (An-
delar från RG Line 2008, räknat på antal resor 
2011).
När intervjuundersökningarna genomfördes 
2000 och 2004 fanns endast alternativen färja 
över Kvarken och bil via Haparanda/Torneå. 
Sedan dess har taxiflyget blivit mer konkurrens-
kraftigt och dessutom har reguljära flygningar 
inletts	mellan	Umeå	och	Vasa.	Prishöjningarna	
på färjan tillsammans med flygets mycket kor-
tare restid har inneburit att tjänsteresenärerna 
i stor utsträckning gått över till flyget eller valt 
andra samarbetspartners. 
En standardfaktor som påverkar tjänsteresandet 
är möjligheten att arbeta ombord. I de stora 
passagerarfärjorna på 1990-talet fanns särskilda 
konferensavdelningar och bra utrymmen för att 
arbeta ombord. 
Under 2000-talet har arbete allt mer blivit 
beroende av datorer och nätverksuppkoppling. 
Internetaccess saknas ombord, och är något som 
efterfrågas av flera av de resenärer som inter-
vjuades 2012. 
Arbets- och studiependlare
Under 1990-talet fanns en väsentlig grupp 
arbets- och studiependlare med bland de inter-
vjuade. Dessa kunde, beroende på lågt pris och 
stort utbud veckopendla med båten till arbete 
och studier. I huvudsak var det finländare som 
arbetade eller studerade i Umeå. Det finns 
fortfarande finländare men färre, som arbetar 
och studerar på den svenska sidan. Beroende på 
att de nu reser hem betydligt mera sällan svarar 
många istället ”besök hos släkt och vänner” på 
resändamålet. 
Turister
En stor andel av passagerarna 1997 och 2000 
angav turism, kryssning eller shopping som 
resändamål. Idag är turistflödena mycket små 
trots att potentiell marknad bedöms finnas på 
båda sidor om Kvarken. Turismströmmarna 
över Kvarken går enligt resvaneundersökningen 
2004 främst i öst-västlig riktning, men trots 
detta hade Umeå endast 8 100 finska gästnätter 
år 2010, vilket kan jämföras med drygt 39 000 
norska och ca 10 000 tyska gästnätter samma år. 
Intervjuade turismföretagare menar att färjetra-
fikens utformning idag innebär en stor flaskhals 
för utökat turistresande. Det största hindret 
anses ha varit biljettpriset, som avskräckt både 
resenärer och satsningar från turismföretag. 
Dessa synpunkter stärks av de nyligt ökade 
turistströmmarna till följd av de kraftigt sänkta 
biljettpriserna. 
Det minskade turistresandet på färjan har till 
viss del kanaliserats om till biltrafik via Hapar-
anda/Torneå. (Härvid blir samtidigt finska Levi 
och Yllös tydligare alternativ.) Enligt turismfö-
retagare	i	Västerbottensfjällen	är	flexibiliteten	
som kommer med att resa med egen bil väldigt 
viktig, främst för barnfamiljer med fjällen som 
resmål. De höga priserna för bilplats på färjan 
har gjort att fjällturisterna minskat och att stor 
del av de kvarvarande strömmarna väljer att 
köra runt Kvarken eller att åka till Levi och Yl-
lös i finska Lappland. 
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IKEA i Haparanda motiverar omvägen för 
många turister, som väljer att stanna till för att 
shoppa på väg hem från resmålet. Flyglinjen 
Umeå-Vasa-Riga	bedöms	endast	ha	haft	mar-
ginell påverkan på turistströmmarna mellan 
Umeå	och	Vasa.
Senare års stora utbud av lågprisflyg till övriga 
Europa har skapat nya turismmarknader, där 
mer avlägsna och exotiska resmål ökat kraftigt. 
De	öst-västliga	flödena	mellan	Umeå	och	Vasa	
tappar till fördel för mer södergående turism. 
En ny trend ökar attraktiviteten hos Umeå 
och	Vasa.	Det	exotiska	i	norr	lockar	turister	i	
syd-nordlig riktning från länder som Schweiz, 
Frankrike, Belgien, Polen och Storbrittanien. 
Enligt	SCB	ökade	antalet	gästnätter	i	Väster-
botten med 7% under 2011, vilket också var 
den största ökningen i hela Sverige. Bristfälliga 
kommunikationer över Kvarken och till och 
från hamnarna gör det svårt att dra synerginyt-
tor av regionernas ökade turism. I intervjun 
med chefen på turistbyrån i Umeå framkom ett 
starkt intresse från utländska turister att kom-
binera	Umeåbesöket	med	en	tur	till	Vasa,	men	
svårigheterna att ta sig till hamnen i Holmsund 
har visat sig vara en stor begränsning. 
Besök hos släkt och vänner
Besök hos släkt och vänner har enligt de senaste 
passagerarstudierna varit det resändamål som 
dominerat huvuddelen av året. Detta resända-
mål har ofta starka kopplingar till arbetspend-
ling. Med de sämre och dyrare färjeförbindel-
serna torde många, som tidigare arbetspendlat 
ofta, pendla mera sällan och därför karaktärisera 
resan som besök hos släkt och vänner. 
Vid	den	undersökningen	i	mars	2008	stod	
besök hos släkt och vänner för  37% (RG Line, 
2008). Hösten 2004 var andelen 45%. I stick-
provsundersökningen 2012 var detta resända-
mål också klart vanligast. 
Denna grupp har ett stort behov av färjetra-
fiken för att kunna upprätthålla och utveckla 
sociala band över Kvarken. Dessa sociala band 
är mycket viktiga genom att de ofta ligger till 
grund för näringslivssamverkan och olika for-
mer av kultur- och kunskapsutbyte som är av 
stor långsiktig nytta för samhället.
Detta resändamål har också en stark koppling 
till arbetsmarknadssamspelet mellan Finland 
och Sverige, eftersom det ofta är personer 
som flyttat till det andra landet för arbete. 
Med försämrade resmöjligheter väljer många 
i denna grupp att flytta tillbaka till hemlandet 
och därmed minskar arbetskraftsutbytet. Detta 
har under 2000-talet bland annat märkts inom 
sjukvården	och	industrin	i	Västerbotten.
5.3 Effekter för godstran-
sportörer
Godstransporterna över Kvarken har ökat 
kraftigare än övrig handel mellan Sverige och 
Finland, vilket hänger samman med den starka 
tillväxten	i	Österbotten	och	Västerbotten	och	
ökat näringslivssamarbete mellan länderna.
Trots detta visade studien 2010 att många 
godstransportörer väljer rutten via Haparanda/
Torneå av prisskäl och även på grund av de 
osäkerheter som finns avseende färjans tidtabell 
under delar av året. 
Kvarkenfärjetrafikens tillkortakommanden med 
issituationen i mars 2011 innebar långa up-
pehåll i godstrafiken. Ingen särskild studie är 
gjord av vilka konsekvenser dessa avbrott inne-
burit för näringslivet. Baserat på studier av stora 
oplanerade avbrott på den svenska Stambanan 
(Ekträsk 2005, Aspeå 2008 och Grötingen 
2011),	består	näringslivseffekterna	av	produk-
tions- och försäljningsbortfall, ökade lagerhåll-
ningskostnader och ökade transportkostnader, 
när transporterna behöver ta andra vägar. Ge-
nom avbrotten ser också vissa företag över sina 
transportlösningar och väljer långsiktigt mer 
tillförlitliga alternativ.
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Effekter på befolkningsutvecklingen
Väl	fungerande	färjetrafik	är	en	viktig	förutsätt-
ning för samverkan inom näringsliv och mellan 
invånare och därmed också för regionerna på 
båda sidor om Kvarken. Detta påverkar också 
befolkningsutvecklingen. I figur 4.1 redovi-
sas en befolkningsframskrivning för perioden 
2010-2020,	där	Umeå,	Vasa	och	stadsregio-
nerna i Finland förutspås fortsätta att växa. I 
bedömningen	ingår	inte	effekterna	av	de	stora	
satsningar som nu sker på infrastruktur och 
näringsliv	i	Västerbotten	och	Österbotten,	och	
som sannolikt stärker tillväxten ytterligare.
Effekter på näringslivet
På både den svenska och den finska sidan av 
Kvarken sker nu stora investeringar i näringsli-
vet och i infrastrukturen. Järnvägen genomgår 
nu en systemförändring i och med att Botnia-
banan är klar och den uppgraderade Ådalsba-
nan	tas	i	drift	under	2012.	Järnvägen	Vasa-Sei-
5.4 Effekter för samhället
Färjetrafikens problem har inneburit negativa 
effekter	för	samhället	utöver	summan	av	effek-
terna för passagerare och godstransporter.
Trafiken över Kvarken binder samman två re-
gioner i Europa som har starka historiska band 
och stora samverkanspotentialer. Det försvårade 
och kraftigt minskade persontrafikutbytet har 
dramatiskt tunnat ut samspelet och samman-
hållningen under de senaste 12 åren.
Arbetsmarknadseffekter
Arbetsmarknaderna är starka på båda sidor om 
Kvarken och utvecklingen är positiv, bland an-
nat kopplat till näringslivstillväxten och de stora 
infrastruktur- och tillgänglighetsförbättringar 
som genomförs på respektive sida. Genom att 
tillgängligheten över Kvarken samtidigt försäm-
rats kraftigt har samspelsflödena behövt ändras 
till att bli mer inomregionala och interregionala 
på respektive sida.
Även om dagspendling över Kvarken inte är 
möjlig beroende på restiderna har det länge 
funnits veckopendling över Kvarken, i huvudsak 
från Finland till Sverige.  I slutet av 1990-talet, 
när arbetspendlingen var som störst, arbetade 
150 personer från Finland i Umeå kommun. 
Detta antal har reducerats, men av stickprovs-
undersökningen ser vi att det fortfarande finns 
passagerare som ser sig som arbetspendlare.
Effekter för kompetensförsörjning
Umeå Universitet har sedan starten haft relativt 
många studenter från Finland, genom att Kvar-
kentrafiken fungerat året runt. Universitetet 
har också haft betydelse för kompetensförsörj-
ningen för arbetsmarknaden i Österbotten, men 
även i andra delar av Finland. 
Vasas	utbildningsutbud	har	vuxit	starkt	under	
1990- och 2000-talet och i kombination med 
de sämre resmöjligheterna (det höga biljettpri-
sets påverkan framgick tydligt i figur 2.8) har 
studentutbytet minskat.
Kiruna
Luleå
Umeå
Sundsvall
Östersund Örnsköldsvik
Skellefteå
Storuman
Lycksele
Vasa
Uleåborg
Helsingfors
Köpenhamn
Oslo
Trondheim     
Mo i Rana
Narvik
Tromsö
Karleby
Seinäjoki
Tammerfors
2010 - 2020
Bedömd
befolknings-
utveckling
>35% 
14 - 35%
8 - 14% 
4 - 8%
0 - 4% 
ÖKNING
2 - 4%
4 - 7%
7 - 10%
>10%
0 - 2%
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Finland: Officiell prognos
Sverige: ÅF:s prognos
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Figur 4.1 Bedömd	befolkningsutveckling	de	
kommande	decenniet	(från	Omvärldsanalysen	
2010)
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näjoki är nu elektrifierad och stora satsningar 
sker på godslogistiken, genom nya godstermi-
naler och utökat godssamarbete genom Nordic 
Logistic Centre i stråket Mo i Rana-Storuman 
-	Umeå	-	Vasa,	med	länkningsmöjligheter	från/
till Trondheim. 
Tillväxten i Österbotten är bland de starkaste 
i Finland och industrin är mycket exportin-
tensiv. I inlandet i norra Sverige finns mycket 
stora investeringsplaner inom gruvnäringen och 
energisektorn. Både i Norge och Ryssland är 
tillväxten stark. I norra Norge växer näringslivet 
genom ökad utvinning av olja och gas, något 
som förväntas öka befolkning och lokal efter-
frågan i regionen.
Turismen ger ett viktigt underlag till regioner-
nas ekonomi och bidrar till ökat samspel mel-
lan länderna. Enligt kommunernas hemsidor 
omsätter	turismen	i	Umeå	och	Vasa	ca	110	milj	
euro per år respektive 90 milj euro per år, vilket 
gör turismnäringen betydelsefull för regioner-
nas tillväxt. På grund av det låga turistflödet 
över Kvarken står efter taxfreebortfallet finska 
respektive svenska resenärer för en liten del av 
denna omsättning trots geografisk närhet och 
kulturella band. 
SCBs	statistik	visar	att	Västerbotten	år	2010	
hade drygt 1,3 miljoner gästnätter varav ca 1,2 
% (16000 gästnätter) var finländare. Jämförel-
sevis står de norska gästnätterna för 14 % och 
de tyska gästnätterna för drygt 2 %. De svenska 
gästnätterna stod för 80%. I Österbotten och 
södra Österbotten redovisades samma år drygt 
1 miljon gästnätter varav svenskarna stod för 
1,3%, tyskar 0,7% och norrmän 0,5% och den 
finska andelen uppgick till mer än 90 % (Statis-
tikcentralen).
Samtliga intervjuade turismföretagare menar 
att deras verksamhet inte är särskilt beroende 
av kvarkentrafiken idag, detta på grund av att 
man till stor del har avskrivit turistflödena från 
grannlandet. De intervjuade är dock eniga om 
att det finns en potentiell marknad på vardera 
sida om Kvarken, som man skulle kunna stimu-
lera om färjan var tillförlitlig med långsiktig och 
turismanpassad tidtabell, skäliga biljettpriser 
som speglar färjans kvalitet samt transport mel-
lan stad och hamn. 
Miljöeffekter
Förutom att främja tillgängligheten inom EU 
och i östvästlig riktning, är Kvarkenförbindel-
sen en viktig länk även ur ett miljöperspektiv. 
Sträckan	Vasa-Umeå	med	färja	över	Kvarken	
är 96 km. Detta kan jämföras med 840 km för 
transporter med den alternativa rutten via Hap-
aranda/Torneå. Ett annat alternativ för gods-
transporter är via Åbo, vilket innebär en sträcka 
på 1000 km (land) + 340 km (sjöfart).
I takt med ökade bränslepriser och politisk 
styrning inom EU, som syftar till överflyttning 
av trafik från väg till järnväg och sjöfart är det 
troligt att vissa delar av den gränsöverskridande 
trafiken via Haparanda/Torneå överflyttas till 
färja	över	Kvarken.	Viss	överflyttning	kan	också	
ske från trafiken över Ålands hav. 
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6 Utvecklingsstrategier  
och åtgärder på kort sikt 
För den långsiktiga utvecklingsstrategin är våra 
rekommendationer från 2010 fortfarande gilti-
ga. På lång sikt bör ambitionen vara att hitta ett 
fartyg i gott skick med 2000 lanemeter för gods 
och plats för minst 300 passagerare vid högsä-
song. På den korta sikten krävs ett fartyg som är 
tillförlitligt och minst motsvarar standarden på 
dagens fartyg.
Ett alternativ till högre kapacitet under högsä-
song är frekventare turer. Sommartid är möj-
ligheterna bättre för snabbare och frekventare 
turer. För terminalhanteringen är det angeläget 
med ett fartyg som kan lasta och lossa fordon i 
både för och akter.
För att klara den stora investering som krävs 
kan det finnas möjligheter till stöd för ”floating 
infrastructure”. I den diskussion som förekom-
mer avseende konkurrensneutralitet mellan 
land- och sjötransporter har ”infrastrukturande-
len i färjelinjerna skattats till någonstans kring 
30% av totalkostnaden.
6.1 Utvecklingsstrategi 6.2 Rekommendationer på 
kort sikt
•	 Säkerställ att driftstödet kan gå till kon-
kursförvaltaren.
•	 Se	till	att	Vasa	hamn	får	status	som	TEN-
hamn, för att möjliggöra europeisk med-
finansiering till infrastruktur eller andra 
investeringar.
•	 Vasa	stad	och	Umeå	kommun	(alternativt	
Region	Västerbotten	och	Österbottens	
förbund) bildar ett gemensamt bolag (eller 
EGTS-område enligt tidigare diskussioner) 
för att investera i och finansiera Kvarkent-
rafiken.
•	 Förbered att lägga bud på konkursboet, 
alternativt hyra fartyget av den som köper 
konkursboet.
•	 Stärk persontrafiken på kort sikt genom 
marknadsföringsinsatser och stärkt kollek-
tivtrafiktillgänglighet.
•	 Arbeta med att tydliggöra trafikens nytta 
för svenska och finländska staten. Denna 
nytta kan kvantifieras i form av regional 
och	nationell	tillväxt,	skatteeffekter,	miljö-	
och	klimatnytta,	arbetsmarknadseffekter,	
turismstatistik, mm. Nyttan behöver vara 
tydligt kopplad till politiska mål.
•	 Utforma en modell för driftstöd, som inne-
fattar kostnader för fartygsmateriel.
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Driftstöd till konkursboet
På kort sikt är det angeläget att den finska 
statens driftstöd kan gå till konkursförvaltaren 
för att skona trafikens ekonomi och därmed RG 
Lines fordringsägare. Arbetsgruppen bör därför 
föreslå transportministeriet en regeländring som 
möjliggör detta.
TEN-T-status för Vasa hamn
E12-stråket ingår sedan 2011 i Comprehensive 
Network för TEN-T på båda sidor om Kvarken. 
Likaså finns Umeå hamn samt flygplatserna i 
Umeå	och	Vasa	med	i	Comprehensive	Network.	
Detta visar att detta är ett prioriterat stråk inom 
den	Europeiska	Unionen.	Vasa	hamn	fanns	
tidigare med som föreslagen TEN-hamn, men 
finns inte med i kommissionens senaste förslag. 
För att öka möjligheterna till delfinansiering 
från Marco Polo eller liknande program är det 
angeläget att den finska staten återigen rekom-
menderar	att	Vasa	hamn	ges	TEN-status.	Kvar-
kentrafikens roll för sammanhållning bör vara 
ett tillräckligt argument för detta.
Gemensamt bolag
På båda sidor om Kvarken finns bred politisk 
enighet om att Kvarkentrafiken är viktig. Ar-
betsgruppen bör genom sina medlemmar förbe-
reda  en bolagsbildning (eller EGTS-område), 
som kan utgöra grund för det praktiska arbetet 
med en långsiktigt hållbar trafikering av Kvar-
ken. I första hand kan arbetet fokuseras på de 
kortsiktiga åtgärderna som arbetsgruppen tar 
fram, men sedan kan bolaget arbeta som upp-
handlare av fartygsmateriel, om det blir fal-
let, samt för redare/operatörer för den forsatta 
trafiken. I bolaget bör finnas representanter från 
Umeå,	Vasa,	Västerbotten,	Österbotten	svenska	
och finska staten samt lokala näringslivsföreträ-
dare. 
Säkra trafiken efter konkursen
Konkursprocessen kan pågå länge, men avslutas 
om någon gäldenär begär det. I ett sådant läge 
riskerar trafiken upphöra. Denna osäkerhet gör 
det svårt för både godstransportörer och per-
sontrafikaktörer att planera långsiktigt. Umeå, 
Vasa,	berörda	regioner	och	svenska	och	finska	
staten har stora intressen i att bibehålla trafiken 
och därmed måste detta scenario också kunna 
hanteras. 
När konkursprocessen avslutas finns två möjliga 
utfall. Antingen att någon köper hela boet, inkl 
fartyg eller att boet säljs i delar. Det är osäkert 
om en köpare avser att driva trafiken vidare och 
därmed finns ett reellt hot om att trafiken kom-
mer att läggas ned. För att öka sannolikheten 
för att färjan ska kunna gå kvar under en över-
gångsperiod bör värdet på nuvarande fartyg (för 
regionerna) vara detsamma som avskrivningen 
under båtens förväntade kvarvarande livslängd 
(3 000 000 euro) minus förväntat servicebehov. 
Ytterligare kostnader kring administration och 
viss standardhöjning kan tillkomma. Detta kan 
garantera trafiken 2 år. 
Stärk persontrafikmarknaden
Våra	tidigare	studieresultat	av	passagerartrafi-
ken visar att konkursförvaltarens strategi med 
kraftigt sänkta biljettpriser är riktig. Ytterligare 
åtgärder för att stärka marknaden på kort sikt 
är stärkt marknadsföring och information om 
färjelinjen.  Dessutom behövs tillgänglighets-
höjande åtgärder, särskilt avseende kollektiv-
trafiken. Att lokala, regionala och nationella 
myndigheter själva nyttjar trafiken är också ett 
bra sätt att visa den politiska viljan att stödja 
förbindelsen. 
Analyserna visar att trafiken med de sänkta 
biljettpriserna mycket väl kan nå 70 000 passa-
gerare för helåret 2012 och sannolikt närma sig 
100 000 passagerare för 2013. Trafiken skulle 
därmed få samma volym som Danmark-Born-
holm, som har ungefär samma biljettprisnivåer, 
men längre restid och högre ombordstandard. 
På några års sikt beräknas resandet (med låga 
biljettpriser och dagens trafikstandard) kunna 
nå 150 000 personresor per år, se figur 6.2.
22
Driftfinansiering för persontrafiken
Den samhälleliga driftfinansieringen behöver 
vara utformad så att den stimulerar och inte 
motverkar ett ökat antal passagerare. Nuvarande 
färja och andra aktuella fartyg får, beroende på 
säkerhetsregler, stegvis ökade personalkostnader 
när passagerarvolymerna på en tur stiger över 
vissa gränsvärden. Detta har, tvärtemot EU:s 
sammanhållningsambitioner, minskat operatö-
rens motiv för att öka passagerarvolymerna. 
Vår	rekommendation	är	att	samhällets	drift-
finansiering på kort sikt utformas så att den 
betalas ut i steg och fullt ut först när eftersträ-
vad passagerarvolym uppnås, förslagsvis 150 
000 årspassagerare, säsongsfördelat på månader. 
Alternativt bör driftstödet villkoras med att 
biljettpriserna ska hållas nere, likt vid upphand-
lingen av inlandsflyget i norra Sverige.
Andra former av samhällsfinansiering kan 
innefatta anslutande transportsystem och infra-
struktur, utveckling avseende hamnanläggningar 
och fartygsmateriel samt samhällsmotiverade 
underskott i driften. En del av detta går att lösa 
genom övrig infrastruktur, och kollektivtrafik-
planering i anslutning till respektive färjeläge. 
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Figur 6.2 Med	2012	års	biljettpriser	och	enkla	åtgärder	för	att	stärka	persontrafikmarknaden	
bedöms	passagerarvolymerna	på	några	års	sikt	kunna	växa	till	ca	150	000	resor	per	år.
6.3  Motiverad 
finansieringsnivå
Vi	har	utifrån	olika	angreppssätt	försökt	att	
bedöma vilken totalnivå samhällsfinansieringen 
bör ligga på för att ge lönsam drift och önskad 
samhällsnytta, utan att riskera att snedvrida 
konkurrensen med andra färjelinjer i Östersjön.
Finansieringsnivå som täcker den 
flytande infrastrukturen
I räkenskaperna för RG Line är avskrivningen 
på fartyget ca 1,5 miljoner euro per år (källa: 
RG Line). Med upprustning av fartyget enligt 
konceptet ”GreenLine” beräknas den årliga 
avskrivningen bli 3-3,5 miljoner euro per år. 
Finansieringsnivå som ger lönsam 
drift och önskad samhällsfunktion
Enligt konkursförvaltarens bedömning i mars 
2012 beräknas underskottet i verksamheten 
bli ca 2,5 miljoner euro för helåret 2012, med 
aviserade	biljettpriser	och	frakttaxor.	Vår	ex-
pertbedömning är att nuvarande biljettprisnivå 
bör behållas för att upprätthålla linjens sam-
hällsfunktion för personresorna. Underskottet 
för 2012 ger därmed en indikation för vilken 
driftfinansiering som behöver tillskjutas för att 
både åstadkomma önskad samhällsfunktion och 
företagsekonomiskt lönsam trafik.
Finansieringsnivå som ger 
konkurrensneutralitet i Östersjön
Med prissättningen 2012 bedöms passagerarvo-
lymerna inom något år kunna öka snabbt till en 
stabil nivå mellan 100 000 och 150 000 passa-
gerare per år. Statsfinansieringen av Gotlands-
trafiken var 41 miljoner euro (367 milj kr) 2011 
och Danska statens finansiering av Bornholms-
trafiken var 27 miljoner euro (201 milj DKR) 
2011. Relaterat till de totala passagerarvolymer-
na på de berörda linjerna (Gotland 1 641 123 
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resor och Bornholm 1 272 354 resor) ger detta 
en samhällsfinansiering av 25 respektive 21 euro 
per resa. Med motsvarande finansieringsgrad av 
100 000 personresor över Kvarken skulle detta 
innebära en samhällsfinansiering med 2,1-2,5 
miljoner euro per år.
Olika angreppssätt leder till ungefär 
samma årliga belopp
Med de tre angreppssätten ovan blir resultatet 
ungefär detsamma, någonstans mellan 2,1 och 
3,5 miljoner euro per år. Detta bör rimligtvis 
vara den summa som finansieras via samhälls-
medel. I följande avsnitt går vi igenom vilka 
finansieringsinstrument som finns tillgängliga 
på europeisk, nationell och regional nivå.
6.4 Europeisk finansiering
Europeiska Unionens ansvar 
och motiv för en tryggad 
Kvarkenförbindelse
Passagerarsiffrorna	över	Kvarken	sjönk	drama-
tiskt efter att Sverige och Finland blivit med-
lemsstater i EU och att den skattefria ombord-
försäljningen därmed upphörde i juni 1999 . 
EU-anslutningen har härigenom, i motsats till 
sitt syfte, starkt minskat integrationen mellan 
berörda delar av medlemsländerna och även 
byggt upp nya handelshinder. 
Marknadsförhållandena i Östersjön har genom 
det Åländska taxfree-undantaget blivit kraftigt 
ojämlika sedan EU-inträdet.
En stor del av ansvaret för att finansiera tryg-
gandet av Kvarkenförbindelsen ligger därmed 
hos den Europeiska Unionen. I den socioeko-
nomiska analysen 2010 betonas också Kvarken-
trafikens nytta i ett Europeiskt perspektiv.
Kvarkenförbindelsen är en stark intermodal in-
gång mellan EU och den ryska marknaden. De 
investeringar som görs i det finska järnvägsnä-
tet gör att Kvarkenförbindelsen ansluter till en 
mycket	stark	järnvägskorridor	Vasa-Seinäjoki-
Helsingfors-St Petersburg. Kvarkenförbindelsen 
har därmed potential att bli en stark länk mel-
lan EU och den ryska marknaden, förutsatt att 
terminalfunktionerna	i	Umeå	och	Vasa	löses	på	
ett smidigt sätt. Med kopplingarna via Mur-
manskbanan och Archangelsbanan nås Barents-
regionens tillgångar och möjligheter.
Kvarkenförbindelsen är den närmaste vägen 
mellan Finland och flera av Norges isfria atlant-
hamnar.
Kvarkenregionen är en gränsregion med tra-
ditionellt starka samarbeten inom utbildning, 
näringsliv och turism.
En stärkt Kvarkenförbindelse medverkar till 
uppfyllelse av fleralet av Östersjöstrategins mål, 
särskilt avseende integration och tillgänglighet. 
E12-stråket har nu TEN-status och i det per-
spektivet är det rimligt att Kvarkenförbindelsen, 
som binder samman de två delarna av E12, 
också ges tillräcklig standard, både för person- 
och godstransporter.
Omfattningen av det europeiska stödet kan 
diskuteras, men i samband med Marco Polo-
programmet har diskuterats ett synsätt på 
färjetrafiken som ”flytande infrastruktur”, där 
ca 30% (ungefär kostnaden för ett tomt skrov) 
skulle kunna motiveras som nationell eller 
europeisk finansieringsandel för att ge likvär-
diga konkurrensförutsättningar med väg- och 
järnvägstrafiken. Räknat på årsomsättningen för 
Kvarkentrafiken skulle det innebära en finan-
sieringskostnad på ca 2 milj Euro per år, eller 
10-20 euro per resa, beroende på resvolym.
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Alternativa stödformer
Parallellt med detta uppdrag har Jan Koskinen 
utrett möjliga finansieringslösningar via EU 
för Kvarkenförbindelsen (Koskinen, 2012). Det 
finns två huvudalternativ till Europeisk delfi-
nansiering till Kvarkenförbindelsen;
•	 Marco-Polo-programmet
•	 Stöd via TEN-T
Marco Polo / Modal Shift
Delfinansiering för flyttandet av transporter 
från landsväg till sjöväg. Gäller inte flyttande av 
persontransporter. 
Marco Polo / Motorways of the sea (MoS)
Marco-Polo-stöd enligt ”Modal Shift” har 
beviljats kvarkentrafiken redan en gång, varför 
ytterligare en gång är osannolik. Stöd enligt 
”Motorways of the Sea”, MoS kan tillämpas 
på kvarkentrafiken som ett investeringsbidrag 
(20%) för ombyggnad av nuvarande färja (fly-
tande infrastruktur) till miljövänlig gasdrift som 
tryggar trafiken på längre sikt även under vin-
tern. Trafiken bör fortgå utan avbrott. Ansökan 
bör sanktioneras av både Finland och Sverige. 
Det operativa ansvaret kan delegeras till an-
nan organisation med  de berörda ländernas 
fullmakt. Nästa ansökningsperiod utlyses i maj 
då nya direktiv för sökande publiceras. Ansök-
ningstiden är 2-3 månader.
TEN-T
NLC Corridor bör uppgraderas från ”Other 
than Priority” (10%) till TEN-T Priority för att 
kvarkentrafiken ska bli tillgänglig för den högre 
(30 %) delfinansieringen. Samtidigt skulle båda 
hamnarna behålla sin TEN-T status. En sam-
mankoppling med Rail Baltica och Nordic 
Triangle Railway vore tänkbar. Det alternativet 
är komplicerat och kräver mycket arbete och 
mycket tid, som vi inte har. Bör sökas av två 
medlemsstater.
MoS är det enklaste och mest realistiska alter-
nativet. Det krävs snabba beslut och verkstäl-
lighet, för att kommande utlysning skall kunna 
utnyttjas. Trafiken måste kunna fortgå utan 
avbrott. Arbetet med uppgradering av TEN-T 
statusen till Priority kan ändå inledas parallellt.
6.5 Nationell 
delfinansiering
Svenska staten och finska staten har mycket 
att vinna på en tryggad färjeförbindelse över 
Kvarken. Handeln mellan länderna underlättas, 
arbets- och utbildningsmarknaderna kan inte-
greras och de historiskt starka kulturella kopp-
lingarna mellan norra Sverige och Finland kan 
återvinnas och utvecklas.
Som framhölls i den socioekonomiska studien 
2010 finns också stora stöd och därmed en stor 
ekonomisk betalningsvilja för andra jämför-
bara färjelinjer i Östersjön. Gotlandstrafiken 
upphandlas med 40 miljoner kronor per år i 
statsstöd via svenska Trafikverket, eller 25 euro 
per personresa. Den danska staten finansierar 
Bornholmstrafiken linjerna Ystad-Rønne och 
Køge-Ronne med ca 200 miljoner danska kro-
nor per år, vilket också innebär ca 25 euro per 
resa. Ålandstrafiken får inget direkt statsstöd, 
men skattebortfallet från ombordförsäljningen 
på den trafik som nyttjar Ålands särställning 
kan dock beräknas till ca 200 milj euro, enbart 
räknat på det finska skattebortfallet. Detta 
motsvarar en subvention på 20 euro per resenär. 
Räknas skattebortfallet i Sverige in i summan 
blir	siffran	sannolikt	närmare	den	dubbla,	ca	40	
euro. 
Kvarkenförbindelsen är en av de tre viktigaste 
handelsvägarna mellan Sverige och Finland. 
Österbotten är den region i Finland som har 
högst	tillväxt	och	även	Västerbotten	har	hög	
tillväxt. Stärkta förbindelser har därmed goda 
förutsättningar att stärka tillväxten både i Sveri-
ge	och	i	Finland.	I	Västerbotten	och	Norrbotten	
sker mycket stora industriella satsningar inom 
tillverkningsindustri, inom energiområdet och 
gruvindustrin och stora nationella satsningar 
görs på den nord-sydliga infrastrukturen, även i 
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kopplingen till hamnarna. Det är därmed högst 
motiverat att satsa på den länk som binder ihop 
transportsystemen på båda sidor av Kvarken.
6.6 Regional 
delfinansiering
Regional delfinansiering kan motiveras av att 
Kvarkenförbindelsen bidrar till bättre ekonomi 
och förbättrad regionfunktion på båda sidor om 
Kvarken. 
I det regionala utvecklingsprogrammet för 
Västerbottens	län	betonas	vikten	av	långsiktigt	
effektiv	infrastruktur	i	strategiska	transportstråk	
i både östvästlig och nordsydlig riktning. Fort-
satt arbete för Norrbotniabanan, stärkt förbin-
delse över Kvarken samt TEN-status och stärkt 
framkomlighet på Europavägarna i länet är i 
sammanhanget viktigt. 
I det regionala utvecklingsprogrammet fram-
hålls	också	vikten	av	att	eftersträva	effektiva,	
säkra och miljöanpassade system för godstran-
sporter och logistiksamverkan på järnväg, väg 
och hamnar/sjöfart samt ökad användning av 
biodrivmedel.
På den svenska sidan sker den regionala finan-
sieringen	via	länstransportplanen,	där	Väster-
botten har totalt 794 miljoner kronor i planen 
för 2012-2020. En del av dessa medel är idag 
avsatta till investeringar i E12-stråket, bland 
annat i Umeå hamn. För åren 2011-2012 avsat-
te	Region	Västerbotten	2,5	miljoner	kronor	per	
år som matchning av den finska finansieringen. 
Detta gillades inte av Trafikverket som stoppade 
utbetalningen med hänvisning till förordningen. 
Region	Västerbotten	hemställde	då	till	reger-
ingen att den skulle godkänna länets priorite-
ring. Regeringen avslog hemställan 2011-06-09 
med följande skrivning:
I 4§ 3 förordning (1997:263) om länsplaner för 
transportinfrastruktur anges att länsplanen ska 
ange redovisning av de objekt som beräknas kosta 
minst 25 miljoner kronor och som bedöms bli ut-
förda under planens giltighetstid. Det nu aktuella 
objektet avser åtgärder som genomfördes före plan-
periodens början. Därav följer att Region Väster-
botten inte borde ha tagit upp det i länsplanen.
Mot bakgrund av det anförda anser Regeringen 
att Region Västerbottens hemställan bör avslås.
Efter detta har medlen betalats av Umeå kom-
mun,	vidareförmedlade	av	Region	Västerbotten.
Om	ytterligare	medel	via	Region	Västerbotten		
ska kunna föras till färjetrafiken behöver det 
klargöras om detta är möjligt utifrån regerings-
direktiven och hur man i så fall ska omfördela 
länstransportplanens resurser, något som är 
mycket svårt politiskt.
På	finska	sidan	har	Vasa	Stad	och	Österbot-
tens förbund delfinansierat den hittillsvarande 
färjetrafiken	sedan	2000.	Vasa	stad	är	därför	en	
av de större fordringsägarna i konkursboet till 
RG Line Oy.
6.7 Fördelningsmodell för 
samhällsfinansieringen
En samhällsfinansiering på 3,0 MEUR per år 
kan fördelas på olika sätt. För både Gotlands-
trafiken, Bornholmstrafiken och Ålandstrafiken 
är det i praktiken nationella medel som satsas, 
även där nyttan är europeisk och regional. 3 
miljoner euro motsvarar 2012 ungefär 30% av 
årsomsättningen för trafiken.
Med en likafördelningsprincip skulle fördel-
ningen kunna vara:
•	 Europeisk	finansiering	10%	eller	1	MEUR	per	
år	(TEN-T)
•	 Nationell	finansiering	10%	eller	1	MEUR	per	
år
•	 Regional	delfinansiering	10%	eller	1	MEUR	
per	år
Vilken	fördelningen	blir	beror	på	utfallet	av	en	
EU-ansökan och möjligheterna till nationell 
och regional finansiering.
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